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Die Geschichte der »109« Teil 2 
Messerschmitt 
Bf 109 »Emil« 
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9 und Me 262 auf denllA 
= Dornier Do X: kurioser Unfall 
_ »SternivönyAfrika« — der Film 


North American A-36 | HA-1112 KIL »Tripala« | Raab-Katzenstein RK 26 | FiugWerk FW 190 A-8/N 


Luftfahrt-Legenden. 


Helmut Erfurth — 


€ Ju 52 ist ein Meilenstein 
der Luftfahrt-Geschichte. 
Jetzt als überarbeitete und 
ergänzte Neuausgabe. 


120 Seiten - ca. 170 Abb. 
22,3x 26,5 cm 
€ [A] 25,70 


sago € 24,95 


ISBN 978-3-7654-7009:7 


www.geramond.de 


Von der Iljuschin IL 14P 
zum Airbus A310-304 — 
eine faktenreiche Reise 
durch die Geschichte der 
zivilen Luftfahrt in der 
DDR. Reich bebildert und 
anregend beschrieben, 


Hugo Junkers und 
seine Konstruktionen 


LA 


128 Seiten - ca. 90 Abb. 
22,7 x 28,5 cm 
€ [A] 15,40 


g- pn = : sFr. 27,50 € 14,95 


i ISBN 978-3-7654-7024-0 
GeraMond 


Berlin-Tempelhof, die »Mutter 
aller Flughäfen«, steht für ein 
besonders aufregendes Kapitel 
Luftfahrtgeschichte, Dieser 
packende Bildband weiß und 
zeigt warum. 


Als Ingenieur, Wissenschaftler und Industrieller war Hugo Junkers als eine 
der prägendsten Persönlichkeiten mitverantwortlich für den Aufschwung 
der deutschen Luftfahrt in den zoer- bis 4oer-Jahren. Helmut Erfurth zeichnet 
ein präzises Bild vom Leben und Werk des Luftfahrtpioniers, der u. a. auch 
Messgeräte, Metallhäuser, Schwer- und Leichtölmotoren baute. Mittelpunkt 
dieses Bildbandes sind jedoch die Junkers-Flugzeuge, allen voran die 
legendäre Ju 52, die mit teils unveröffentlichten Fotos vorgestellt werden. 144 Seiten - ca. 200 Abb. 
22,3 X 26,5 cm 

€ [A] 25,70 


sago € 24,95 


ISBN 78-3-7654-7007-3 


144 Seiten - ca. 160 Abb. : 22,3 X 26,5 cm 
€ [A] 30,80 
sfr.5230 € 29,95 


ISBN 978-3-7654-7034-9 


= Die aufregende Geschichte der 
Luftfahrt, vom ersten Motorflug 
bis zum Super-Jet - spannend 
GESCHICHTE 


DER LUFTFAHRT und lebendig erzählt sowie 
mit exklusivem Bildmaterial 


dokumentiert. 


96 Seiten - ca. 140 Abb. 
21,5 X 28,5 cm 

€ [A] 15,40 

samo € 1495 


ISBN 978-3-7654-7013-4 
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oder gleich bestellen unter 
A GeraMond Tel. 0180-532 16 17 (0,14 €/Min.) 


Premiere in Bremgarten: Erstflug der FW 190 A-8/N D-FMFW 


Manchmal fühle ich mich an meine Tage 
im Cockpit erinnert. Stichwort Slots: 
Während man im Airlinebetrieb peinlich 
genau auf die eng gestrickten Zeitfenster 
für den Flugbetrieb achten muss, ver- 
sucht man als Zeitschriftenmacher, ein 
paar Seiten bis kurz vor Druck offen zu 
halten. So besteht wenigstens eine kleine 
Chance, unvorhergesehene Premieren, 
Flugzeugvorstellungen oder Knaller- 
nachrichten noch in die aktuelle Ausgabe 
zu packen. In der Augustausgabe hat das 
geklappt, als wir Bilder von der neu la- 
ckierten Bf 109 der Messerschmitt Stif- 
tung auf der Seite 3 veröffentlichten. 


Foto Matthias Dorst 


Nun muss ich schon wieder mit einer 
Meldung, die eigentlich in die Rubrik 
News gehört, auf die Seite des Editorials 
»umziehen«: Am 19. Juli hatte in Bremgar- 
ten eine FW 190 A-8/N ihren Erstflug, für 
den die federführenden Meier-Brüder von 
Meier-Motors den erfahrenen FW-190-Pi- 
loten Marc »Leon« Mathis gewinnen 
konnten. Das Flugzeug entstand aus ei- 
nem der FlugWerk-Projekte, hat aber mit 
seiner Ursprungsversion nicht mehr viel 
gemein. So wurden neue Wege bei der Öl- 
kühlung beschritten sowie umfangreiche 
Modifikationen am Fahrwerk durchge- 
führt. Das Vorhaben hat nun mit Erstflug 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


nach über fünf Jahren Arbeit den vorläu- 
figen Abschluss gefunden. Nun folgt die 
Flugerprobung der als D-FMFW zugelas- 
senen Maschine. Eine gute Nachricht, 
denn so wie es aussieht will der Halter der 
am 12. Juni in Südfrankreich verunglück- 
ten FW 190 A-8/N, F-AZZ]J, die Maschine 
nicht wieder aufbauen lassen. 

Vermutlich nicht mehr nachgebaut, ge- 
schweige denn in die Luft erheben wird 
sich das Flugschiff Dornier DoX. Im 
eiten Weltkrieg wurde das letzte in 
Deutschland erhaltene Exemplar zerstört, 
durch nachkriegsbedingte Resteverwer- 
tung haben nur wenige Teile überlebt. 
Und die tauchen im wahrsten Sinn des 
Wortes wieder auf: Zum Beispiel eine 
Klampe, die bei Bauarbeiten aus der 
Donau gefischt wurde. Wie sie dort hin- 
kam, erzählt Ihnen, liebe Leser, Jörg-M. 
Hormann ab Seite 26. 

»Der Stern von Afrika« behandelt das 
Leben des berühmten Jagdfliegers Hans- 
Joachim Marseille. 1957 wurde der Kino- 
film uraufgeführt, Kritiker hauten dem 
Streifen prompt seine aufgesetzte Anti- 
kriegshaltung um die Ohren. Stefan Bart- 
mann hat mal wieder den DVD-Spieler 
eingeschaltet und allerlei Wissenswertes 
über den Film für Sie zusammengetragen. 

Ihr Markus Wunderlich 


Z 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Angeblich will der Besitzer der am 12. Juni in Südfrankreich verunglückten FW 190 A-8/N die Ma- 
schine nicht in flugfähigen Zustand reparieren, sondern sie ins Museum stellen. 


Bloß nicht! Der Besitzer soll sie an jemanden verkaufen, 
der das Focke-Wulf-Replikat wieder in die Luft bringt. 


‚Auch nicht schlecht, dann ist die FW 190A-8/N endlich 
permanent für die Öffentlichkeit zugänglich. 


Mir egal, wenn der Besitzer das will - es wird auf absehbare 
Zeit genug originalgetreue, flugfähige Nachbauten geben. 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 


flugzeugclassic.de 09/2010 
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h ausdrücklich von jeg- 
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Kräftig gesteigert: Stärkerer Motor, enorme Leistung - die 
Bf 109 E stellte ihre Vorgänger in den Schatten 


12 


5 


Gesucht hat die französische Luftwaffe eine »Eier 
legende Wollmilchsau«, erhalten hat sie ein »Nilpferd 
mit großem Flügel« — die Amiot 143M. Obwohl völlig 
veraltet, stand sie bis 1940 an vorderster Front 


» TITELGESCHICHTE 
75 Jahre Messerschmit Bf 109 Teil 2 
Die Bf 109 »Emil«: 
neuer Motor, neues Gesicht.. 


Schnittiger, schneller und stärker als ihre Vor- 
gänger ist die »Emil« - und wird zum typischen 
Gesicht der frühen »109«-Varianten. 


AIRSHOW 


Planes of Fame 


Raritäten in Chino ....24 
Showgrößen wie P-40, Hell- 

cat und FW 190, dazu Exoten 

wie die Northrop N9M-B ste- 

chen in den kalifornischen 

Himmel, wenn das Planes of 

Fame Air Museum seine 

Hangartore öffnet. 


> KLASSIKER 


Do-X-Unglück auf der Donau 
Anfang vom Ende 


des ersten »Jumbos«.................... 


Abgeknickter Schwanz: Wie die Do X auf der Do- 
nau ihr Leitwerk verlor und was diese 
spektakuläre Bruchlandung für Folgen hatte. 


> TYPENGESCHICHTE 


Heinkel He 219 
Die He 219 im Einsatz 


Kam Heinkels Nachtjäger erst 
einmal in die Luft, war der 
Erfolg programmiert. 


KPITS IM DETAIL 

RK 26 »Tigerschwalbe« 
Leistungsfähiger 
Kunstflugdoppeldecker.................. 


Einblicke ins Cockpit der Tigerschwalbe, die auf 
Anregung eines populären Kunstfliegers entstand. 


> SPURENSUCHE 


> Al 


Avro Manchester Mk. I 
Einem Wrack auf der Spur 


Wie zwei Forscher den einzigen Überlebenden eines 
britischen Bomber-Absturzes bei Berlin finden. 


RSHOW 

100 Jahre ILA in Berlin-Schönefeld 
Fliegen, feiern, staunen............... 
Das muss gefeiert werden: Ein Fotoreport, wie 


die ILA ihr 100. Jubiläum mit jeder Menge Me- 
tall in der Luft zelebrierte. 


2 So klein ist eines der letz- 
ten Überbleibsel der 
gigantischen Do X: Diese 
Aluminium-Klampe zeugt 
von einer Bruchlandung, 
die das Ende des legendä- 
ren Flugboots einläutete 
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> KLASSIKER 


Amiot 143M 


Nilpferd mit großem Flügel........... 


Völlig veraltet, aber trotzdem bis 1940 an vor- 
derster Front der Franzosen: die Amiot 143M. 


» FILM 


»Der Stern von Afrika« 


Helden ganz unter sich ............... 


Staatstragend und umstrit- 
ten: Action und aufgesetz- 
te Betroffenheit zeichnen 
das Kino-Spektakel über 
»Jochen« Marseilles kurzes 
Jagdfliegerleben aus. 


IHRE SEITEN 


Album - Teil 1 


Vom Automechaniker 


gesammelt hat. 


flugzeugclassic.de 09/2010 


zum Storch-Piloten 


Zwei prallgefüllte Alben von Rudolf Hott- 
mann, der 1936 auf die Fliegerei umsattel- 
te und immer seinen Fotoapparat dabei 
hatte. Sehen Sie im ersten Teil, welche 
Fotoraritäten er während seiner Dienstzeit 


»Stammgäste« auf der ILA: Die Messerschmitt Me 262 und 
Bf 109 zählten dieses Jahr zu den Knüllern in Berlin 


42 


Seltene Vögel am Nachthimmel über Europa: Do 215 B-5 
(ganz oben) und Avro Manchester. Nachtjäger und Bomber 
dieser Typen hatten 1941 eine fatale Begegnung, sie endete 
mit einem Absturz und einer ungewöhnlichen Spurensuche 


FLUGZEUGTYPEN IN DIESER AUSGABE 


Amiot 143M ar 
Avro Manchester Mk. .42 
Chance Vought F4U... 
Curtiss P-40..... 


Dornier Do 215 B. 
Dornier Do X 
Douglas DC-3 
FlugWerk FW 190 
Fokker Dr.l...... 
Grumman F6F-3 Hellcat ...24 


RUBRIKEN 
Editorial... 
News... 
Bücher 
Modellbau. 
Museumstipp/Termine . 
Leserbriefe 
Vorschau... 


Background................. 
Impressum ................- 


> Titelthema 


HA-1112 KIL 
Heinkel He 70 
Heinkel He 21 
Messerschmitt Bf 109 E 


Messerschmitt Bf 109 G-4 ...49 


Messerschmitt Me 262 
NA A-36A Apache 


Raab-Katzenstein RK 26...39 


Sikorsky H-34/S-58 
Udet U 10... 


TITELBILD 
Profile Bf 109 und Do 215: 
Herbert Ringlstetter 
Zeichn. He 219: J; Schmidt 
Bf 109 E: Sig. Ringlstetter 
Avro Manchester: Sig. Metz- 
macher 

Amiot 143 M: Sig. Bénichou 


Schwer lädiert: die bauchgelandete Douglas DC-3 auf dem Bei 


DOUGLAS DC-3 


32: 


rliner Flughafen Schönefeld 


ra 


Foto dpa/Nestor Bachmann 


»Rosinenbomber« musste in Berlin notlanden 


Die einzige derzeit in Deutsch- 
land zugelassene DC-3 musste 
am 19. Juni aus bislang unge- 
klärten Gründen kurz nach dem 
Start in unmittelbarer Nähe des 
Flughafens Schönefeld notlan- 
den. Die 1944 bei Douglas gebau- 
te Maschine führte als D-CXXX re- 
gelmäßig über der Hauptstadt 
Rundflüge durch und flog als 
Reminiszenz an die Berliner Luft- 
brücke mit dem Ehrennamen 
»Rosinenbomber«. Sieben der 28 
Insassen, darunter die komplette 


FOKKER-REPLIKAT DR.I 


»Blue Max« 


Auf der Planes of Fame Airshow 
wurde im Frühjahr der Dr.I-Drei- 
decker aus dem Film »Der blaue 
Max« der Öffentlichkeit präsen- 
tiert, um Mittel für die Wiederher- 
stellung des Siemens-Halske Sh- 
145-Motors zu sammeln. Als einer 
von zwei 1964 von der Bitz Flug- 
zeugbau in Deutschland für den 
Film nachgebauten Dr.l- Dreidecker 
gewann er rasch an Beliebtheit und 
wurde als Star in vielen klassischen 
Fliegerfilmen wie »Der blaue Max« 
und »Der rote Baron« bekannt. So 
beliebt, dass er gleich zweimal ge- 
stohlen wurde: Der Dreidecker ge- 
hörte der Firma »Blue Max Aviati- 


dreiköpfige Crew, wurden leicht 
verletzt. Offenbar war unmittel- 
bar nach dem Start das linke 
Triebwerk ausgefallen, während 
das rechte nicht die volle Leistung 
brachte. Dem 45-jährigen Piloten 
Martin Müller blieb damit nur 
noch die Notlandung auf der 
Baustelle des Berliner Großflug- 
hafens BBl. Bei der Landung mit 
eingezogenem Fahrwerk durch- 
brach die D-CXXX Bauzäune, wo- 
bei unter anderem die rechte Flä- 
che abbrach und das Leitwerk 


zurück 


on« des ehemaligen RCAF-Jagdpilo- 
ten Lynn Garrison und wurde zuerst 
aus dem Lager in Leixlip, Irland, ge- 
stohlen und gelangte in die USA. 
Jahre später tauchte die Dr.| bei ei- 
ner Auktion in Florida wieder auf. 
Garrison bekam den Flieger zurück 
und wollte ihn in Chino restaurieren 
lassen, wo er erneut gestohlen wur- 
de. Die Diebe ließen ihn nahe Los 
Angeles im Garten hinter einem 
Haus in dichtem Gestrüpp zurück, 
bis ihn Jahre später die erstaunten 
neuen Besitzer des Hauses entdeck- 
ten. Das heruntergekommene Flug- 
zeug wurde anschließend eingela- 
gert, bis es seinem rechtmäßigen 


schwer beschädigt wurde. Ein 
Brand konnte von der Flughafen- 
feuerwehr schnell gelöscht wer- 
den. Das Flugzeug war nicht kas- 
koversichert. 

Frank Hellberg, der Geschäfts- 
führer der Betreiberfirma Air Ser- 
vice Berlin (ASB), sagte bereits kurz 
nach dem Unglück: »Der Rosinen- 
bomber darf nicht auf dem 
Schrott der Geschichte landen.« 
Tatsächlich freut sich die kleine Fir- 
ma mit 22 Mitarbeitern über eine 
internationale Welle der Unterstüt- 


die Restaurierung läuft! 


Eigentümer, der Familie Garrison, 
zurückgegeben werden konnte. 
Inzwischen wurde die Wieder- 
herstellung der Tragflächen für die 
Bitz Dr.l in Angriff genommen. 
Man schätzt, dass die Restaurie- 


Bitz-Fokker Dr.1, derzeit nur noch ein Schatten ihrer selbst. Doch 


zung. Anfang Juli wurde der För- 
derverein »Rosinenbomber e.V.« 
gegründet, der unter dem Vorsitz 
von Heinz-Dieter Kallbach Mittel 
für den teuren Wiederaufbau ein- 
werben soll. Kallbach hat früher 
selbst am Steuer der Maschine ge- 
sessen und ist auch für die spekta- 
kuläre Landung einer Iljuschin 62 
auf einer Graspiste in Brandenburg 
bekannt. Jedenfalls betonte Holger 
Trocha, Sprecher des ASB: »Die 
Maschine wird definitiv wieder 
aufgebaut!« Robert Kluge 


Foto Jim Buckel 


rung des Dreideckers in flugfähigen 
Zustand etwa 1500 Stunden erfor- 
dern wird. Wer das Projekt unter- 
stützen möchte, kann sich unter 
bitztriplane@gmail.com melden. 
Dave McDonald 


SIKORSKY H-34/S-58 


Auffrischung zum Geburtstag 


Aus Anlass des 100-jährigen Be- 
stehens der Aronavale 2010 wur- 
de eine HSS-1 auf der Marineflie- 
‚gerbasis Toulon/Hyäres in original 
Farben frisch lackiert. Die HSS-1 
ist die französische Marineflieger- 
‚Ausführung der Sikorsky H-34/S-58, 
die in Frankreich in 44 Exemplaren 
von Sud Aviation in Lizenz gebaut 
wurde. Insgesamt sind damals 166 
5-58 von Sud Aviation gebaut wor- 
den. Bei verschiedenen Konflikten 
wurden sie auch mit einer 20-mm- 
Kanone sowie 12,7-mm-MG be- 
waffnet. Bis zu 18 Soldaten konnten 
maximal befördert werden, meis- 
tens bestand die Besatzung aus 
zwölf Soldaten. Der Erstflug der 
Sud Aviation S-58 in Frankreich 
war im Mai 1957. Bei der in Hyeres 


UDET-RARITÄT 


EZ 


Nach aufwendiger und langwieri- 
ger Recherche und Rekonstruktion 
hat das Deutsche Technikmuseum 
in Berlin (DTMB) am 5. Juli den 
weltweit einzigen Sporttiefdecker 
Udet U 10 der Öffentlichkeit prä- 
sentiert. Er besteht aus den origina- 
len Tragflächen, einem Originalmo- 
tor und einem nach historischen 
Vorlagen rekonstruierten Rumpf mit 
Fahrwerk und Leitwerk. Die Udet U 
10 wurde 1924 als zweisitziges 
Sport- und Reiseflugzeug entwickelt 
und anschließend in einer Kleinserie 
von mindestens acht Exemplaren 
gebaut. Rumpf und Tragflächen 
waren in Holzbauweise ausgeführt. 


flugzeugclassic.de 09/2010 


Letzte Udet U 10 in 


ausgestellten Maschine handelt es 
sich wohl um die W.Nr. 162, auffal- 
lend sind die beiklappbaren Rotor- 
blätter. Von 1958 bis 1979 wurden 
mit den HSS-1 18500 Flugstunden 


absolviert. Pierre Schmitt 


| 


In den 1990er-Jahren tauschte das 
DTMB die Flächen der Udet U 10, D 
452, vom Armeemuseum Dresden 
ein und bemühte sich um weitere 
originale Teile. 2004 stieß man in 
Argentinien auf einen Flugmotor 
Siemens & Halske SH 4. 2005 be- 
gann die Rekonstruktion. DieD 452 
war 1924 bei Udet-Flugzeugbau 
entstanden und hatte mehrere Hal- 
ter, darunter bis 1927 Udet selbst. 
1929 verlor sich ihre Spur, nachdem 
sie nach einem Unfall eingelagert 
worden war. Erst 1972 tauchten die 
Tragflächen im Armeemuseum 
Dresden wieder auf. 

Peter W. Cohausz 


Die HSS-1, Marine- 
ausführung der 
Sikorsky H-34/S-58, 
trägt wieder ihre 
Originalfarben 

Foto P. Schmitt 


Berlin 


Die U 10 ergänzt 
die Luftfahrtaus- 
stellung im Bereich 
zur Geschichte 

der Sportluftfahrt 
bis 1939 Foto DTMB 
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Verpassen Sie nicht diese Themen: 


E MerF-4) Phantom II 
Der überzeugende Bausatz von 
Hasegawa in 1:48 


E Flakpanzer 38(t) 
Wie sie den bereits gut detaillierten 
Dragon-Bausatz noch weiter auf- 
werten 


E Dampf-Segelschiff U.S.S. Kearsage 
Eine fantastische Replik des 
Vorbildes entsteht aus einem 
Bausatzoldie 


W Bewährungsprobe 
Ist der teure Kleinserienkit des 
Honda RA107 sein Geld wert? 


W Seltene Baumuster 
Die Bristol Brigand von VALOM 


E Einfache Handhabung von Resin- 
Teilen am Beispiel des VW Pritsche 
Typ 2 T1 


Jetzt am Kiosk! 


» oder unter 


www.modellfan.de 


NEWS 


NA/Rockwell OV-10 
Broncos Rückkehr 


Die OV-10 Bronco 99+32 (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 11/2009) hat 
Ende Juni 2010 nach 20 Jahren ih- 
rem alten Standort Lübeck einen 
Besuch abgestattet, mit dem sich 
die deutsche Staffel der OV-10 
Bronco Association für die Unter- 
stützung bei den ehemaligen RFB- 
Mitarbeitern bedanken wollte. Für 
den Herbst ist ein weiteres RFB- 
Treffen in Mönchengladbach ge- 
plant. Markus Rheinländer 


Halberstadt CL IV 
Umzug nach Ber- 


Das älteste noch erhaltene deutsche 
Verkehrsflugzeug, die Halberstadt 
CL IV, D 71, vom Luftverkehr-Sträh- 
le in der Galerie für Technik in 
Schorndorf, ist seit dem 17. Juni 
2010 im DTMB zwischengelagert. Ei- 
gentümer Paul Ernst Strähle jr. muss 
den Doppeldecker wohl verkaufen, 
hofft aber, dass er in Deutschland 
bleibt. Sein Vater hatte mit der Ma- 
schine von 1921 bis 1923 einen 
Luftverkehr zwischen Stuttgart und 
Konstanz und später nach Nürnberg 
aufgebaut. Peter W. Cohausz 


FlugWerk FW-190 
Erneuter Erstflug! 


Kurz vor Redaktionsschluss erreich- 
te uns die Meldung von einem wei- 
teren FW-190-A-8/N-Erstflug am 
19.7.2010 in Bremgarten. Mehr da- 
zu in der nächsten Ausgabe! 


Lt. Bordelon und seine blaue Corsair. Beachtenswert sind die fünf nordkoreanischen roten Sterne 


x F 


unterhalb des Cockpitrahmens und weiter vorne die weißen Bombensymbole für Bombeneinsätze 


CHANCE VOUGHT CORSAIR F4U-5N 


»Blaue« Corsair 


Die Restaurierung der Corsair 
F4U-5N, F-AZEG, die sich im Be- 
sitz von Jean Salis’ Les-Cas- 
ques-de-Cuir-Sammlung befin- 
det, schreitet voran, sodass die 
Maschine bald wieder fliegen 
dürfte. Die Arbeiten an Zelle, Hy- 
draulikanlage, Motor und Propel- 
ler sind bereits im Wesentlichen 
abgeschlossen. Bald kann sie das 
besondere Farbschema erhalten, 
das nur für eine bestimmte Zeit 
von Nachtjägern der VC3 wäh- 
rend des Koreakrieges benutzt 
wurde. Dazu gehörten das Einfär- 


PADERBORN-LIPPSTADT 


ben der Heckken- 
nung und aller wei- 
teren normalerweise 
in Weiß gehaltenen 
Hoheitsabzeichen 
mit Hellblau. Ledig- 
lich eine Handvoll 
Corsair wurde auf 
diese Weise »blau« 
eingefärbt. 

Dazu gehörte auch die »Annie 
Mo«, die Maschine Lt. Guy Bor- 
delons, des ersten Fliegerasses für 
Propellerflugzeuge der US-Navy 
in Korea. Um genau zu sein, war 


Der Rumpf von Jean Salis' Corsair hat 
bereits die blaue Tönung erhalten 


er das »einzige« US-Navy-Flieger- 
ass in Korea, das einzige Nachtjä- 
ger-Fliegerass in Korea und wahr- 
scheinlich auch das letzte aller 
Fliegerasse für Propellermaschi- 
nen überhaupt. Roger Soupart 


Neuer Hangar für die Quax-Flieger 


Am Flughafen Paderborn-Lipp- 
stadt entsteht in den nächsten 
Monaten ein eindrucksvoller 
Hangar für Events und historische 
Flugzeuge. Als zukünftiger Haupt- 
mieter werden die bundesweit ope- 
rierenden Quax-Flieger auf einer 
Gesamtfläche von 1800 Quadrat- 
metern eine neue zentrale Winter- 
halle für etwa 15 Flugzeuge erhal- 
ten. Eine gläserne Werkstatt, in der 
die Restauratoren und Techniker 
des Vereins an bis zu vier Flugzeu- 
gen gleichzeitig arbeiten können, 
ermöglicht Besuchern einen Blick 
»hinter die Kulissen«. In den kom- 


menden Jahren wird aus dieser 
Keimzelle ein richtiges Luftfahrtmu- 
seum von Enthusiasten für Enthusi- 
asten entstehen. Die Quax-Flieger 
haben hier einige weitere interes- 


è SAE 


sante Projekte in Planung. Der mo- 
derne Hangar wird vermutlich im 
Januar 2011 eröffnet werden, dann 
soll auch die historische Flugzeug- 
flotte umziehen. Stefan Schmoll 


Hangar mit Flügelprofil für Flieger mit Profil Foto Flughf. Paderborn-Lippstadt 
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NORTH AMERICAN A-36 


Apache fliegt wieder! 


In den USA ist ein sehr seltenes 
Flugzeug aus dem Zweiten 
Weltkrieg komplett restauriert 
worden: die A-36A Apache, 
USAAF Ser.No. 42-83731, die 
Erdkampfversion der P-51 Mus- 
tang. Die Maschine stand einst 
bei Jack Hardwick auf einem stau- 
bigen, überwachse- 

nen Gelände in El 
Monte, Kalifor- 
nien. Hardwick, 
der sich auf den Ver- 
kauf von Flugzeugteilen 
aus dem Zweiten Welt- 
krieg in lateinamerikanische 
"Länder spezialisiert hatte, 
besaß zahlreiche Flugzeu- 
ge, darunter eine B-25B, 


BABY-TREFFEN 2010 


P-40, P-38, P-47 und P-59. Als die 
Warbird-Bewegung einsetzte, be- 
gann er, seine Flugzeuge teuer zu 
verkaufen. Tom Camp erwarb 
1975 die A-36A. Nach der Restau- 
rierung in flugfähigen Zustand 
durch Dick Martin in Palomar, Ka- 
lifornien, kaufte Tom Friedkin 
1983 die A-36A als N251A. Die 
Maschine war 
häufig zu sehen 

und trat sogar 
einmal als Me 

109 in ei- 


nem Actionfilm auf. Heute sind die 


Anforderungen an eine Restaurie- 
rung höher als Ende der 1970er- 
Jahre. Deshalb wurde vor einigen 
Jahren entschieden, das Flugzeug 
von Steve Hintons Fighter Rebuil- 
ders gründlich restaurieren zu las- 
sen. Dabei wurde viel Original-Aus- 
rüstung in die Maschine eingebaut 
und die einmaligen Sturzflugbrem- 
sen wieder voll funktionsfähig ge- 
macht. Eigenartigerweise verlor ei- 
ne von drei A-36A Apache bei 
Flugerprobungen durch die 
USAAF ihre Tragflächen, 


Nostalgisches Treffen in Grunau 
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Es ging wieder einmal zurück zu 
der Geburtsstätte des Grunau Ba- 
by und auch zurück zu dem Segel- 
fluggelände auf dem Galgenberg 
oberhalb von Grunau (Jesow Su- 
decki). Nach zwei Jahren trafen 
sich dort während der Pfingstwo- 
che wieder Baby-Freunde, ob Besit- 
zer, Piloten oder nur Liebhaber die- 
ses Typs. 

Am Start standen sechs Babys 
verschiedener Versionen. Jedes mit 
einer erzählenswerten Lebensge- 
schichte. Das Älteste unter ihnen, 
ein Baby II b, Baujahr 1939, ent- 
stand in den Werkstätte von »Rhön- 
indianer« Gottlob Espenlaub. Nicht 


OBEN Grunau-Babys sind 
zwar Leichtgewichte, doch 
wenn viele Hände anfas- 
sen, geht es leichter 
UNTEN In diesem Jahr: 
warten auf den Start und 
die Thermik, wenn sie 
auch nur schwach ist 


Steve Hinton am 
Steuer der seltenen 
Apache Fotos M. O'Leary 


sodass die USAAF in einem Bericht 
empfahl, die Maschine nicht für 
Sturzbombenangriffe einzusetzen. 
Doch im Feldeinsatz erwies sich die 
Apache als außerordentlich wir- 
kungsvoll, »Die ersten Testflüge 
sind sehr gut verlaufen«, 

Steve Hinton. Die Maschine fli 
jetzt gut, und sobald wir die vorge- 
schriebenen Testflugstunden ab- 
solviert haben, geht die A-36A in 
die Lackiererei.« 


Michael O'Leary 


Verkleidung für 
den Allison, Sturz- 
flugbremsen und 
Bombenschlösser, 
das sind die Unter- 
schiede zur P-51 


verwunderlich ist, dass bei den be- 
scheidenen Wetteraussichten einige 
gemeldete Babys jedoch im heimat- 
lichen Hangar blieben. 

Das diesjährige Baby-Treffen be- 
gleiteten etliche Schlachtenbumm- 
ler. Aus Neugier oder weil sie einst 
auf dem Galgenberg geflogen wa- 
ren. Sie berichteten vom Flugbe- 
trieb früher und ihren Fluglehrern 
Wolf Hirth und Hanna Reitsch. 
Nicht wenige nutzten die Gelegen- 
heit, aus einer T 21, open air natür- 
lich, den Blick auf die Landschaft 
mit dem Riesengebirge im Hinter- 
grund zu genießen. 

Die Planung des Baby-Treffen 
2011 konnte der diesjährige Orga- 
nisator Ulf Ewert vom Osnabrücker 
Verein für Luftfahrt entspannt an die 
Veranstalter aus dem tschechischen 
Rana weiter reichen. Dem einge- 
spielten zweijährigen Turnus fol- 
gend wird es wieder 2012 ein Baby- 
Treffen in Grunau geben. 

Egon-Manfred Paech 


C-47D der Agronavala flogen bis 1984 


DOUGLAS C-47 D 


Umzug der Marine-C-47 


Anfang Mai 2010 ist die seit 
mehreren Jahren am Rande des 
Flughafens Nimes-Garon ausge- 
stellte C-47 D der A&ronavale 
demontiert worden und auf die 
Marinefliegerbasis Lann-Bihoué in 
der Bretagne gebracht worden. 
Dort soll sie restauriert und ausge- 
stellt werden. Die C-47 der franzö- 
sischen Aéronavale waren die letz- 
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Uber die Alpen ... | 


Brig Fotos DEHL 


Foto Pierre Schmitt 


ten C-47 im militärischen Dienst in 
Frankreich. Sie wurden primär 
zum Navigationstraining bei der 
Escadrille 56 S eingesetzt und ab 
1984 durch die Nord N-262 er- 
setzt, die inszwischen ebenfalls au- 
Ber Dienst gestellt wurden. Die 
Marinefliegerbasis Nimes-Garon 
soll 2011 geschlossen werden 
Pierre Schmitt 
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Mann: Jorge Chàvez Dartnell, I 
Sohn eines nach Frankreich | 
emigrierten peruanischen Mil- } 
tionärs. Qu 
stellt er kurz zuvor mit 2 
Metern einen neuen Höhen- $ 
weltrekord Paris 


über auf. | 
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| Chavez un 
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| annähernd von den Gefahren’des Bergfliegen: 
[ist für beide-eine böse Überraschung. Am 23 


den Start. Tatsächlich 


Der.Föhnsturm-etwa | 
agt Chavez erneut } 


anin er unter abenteuerlichen Bedingung 


den: Simpton-Pass überfliegen. Als er durchgefroren und durchge- 


| shitet endlich im-itatienischén 
M laden 
la Höhe aŭf die Erd 


| noch mehrere Tage smit der gänz 


gegen den grausamen Todi 


tränen, als man-ihm c 
schließlich stirbt Chävez, “nur 
23 Jähre alt. Frankreich macht 

T posthum zum Ehrente- 
gionär, die eiz.setzt ihm 

fein Denkmát-- ungin -Peru 

f schmückt ‚sein. Portrait bis 
heute Geldscheine. 

Wolfgang Mühlbauer 
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Messerschmitt Bf 109 V26: Die 
Maschine diente zur Erprobung 
von Abwurfanlagen 

Foto Sammlung H* Ringistetter 


75 JAHRE MESSERSCHMITT BF 109 TEIL 2 


Die Bf 109 »Emil«: neuer 
Motor, neues Gesicht 


Die Bf 109 bekommt einen neuen Motor - und damit ein Aussehen, das als das typische Gesicht 
der frühen »109«-Varianten gilt. Dietmar Hermann über die »Emil«, die während der ersten einein- 
halb Jahre des Zweiten Weltkriegs das Bild der »109« bestimmte 
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Bf 109 E-3 der I. Gruppe/JG 1, geflogen vom Staffelkapitän der 1. Staffel, Hauptmann Wilhelm Balthasar im 
Herbst/Winter 1939. Die Maschine ist im frühen Standard-Sichtschutzanstrich aus RLM 70/71/65 lackiert 


ie Messerschmitt Bf 109 bekam 
ein neues Gesicht: Mit dem 
Einbau des leistungsstarken 
Daimler Benz DB 601 änderte 
sich das Aussehen der Bf 109 
deutlich. Daimler-Benz hatte den DB 601 
bereits seit 1934 in der Entwicklung. En- 
de 1936 ging er in Serie und flog erstmals 
am 2. Januar 1937 versuchsmäßig in der 
Bf 109. Der Motor verfügte zwar wie der 
Jumo 210 G über eine direkte Benzinein- 
spritzung. Aber seine Motorleistung war 
deutlich höher: 1020 PS in 4,5 km Höhe. 
Die konstruktiven Unterschiede zu den 
bisherigen Baureihen waren beim Ein- 
bau des »601« erheblich: Der vordere 
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Rumpf musste komplett geändert wer- 
den, statt geschweißter Rohrträger nah- 
men zwei massive Schmiedestücke das 
Kraftpaket auf. 

Der bislang beim Jumo 210 unter dem 
Motor angeordnete Wasserkühler wurde 
bei der E-Version in die Flächen verlegt. 
Der Olkühler wanderte von der linken 
Fläche direkt unter den Motor, wodurch 
der markante Kinnküh-ler der bisherigen 
Versionen deutlich schrumpfte. Diese 
Neukonstruktion galt es erst noch aus- 
giebig zu erproben. Auch das Tankvolu- 
men konnte nochmals auf jetzt 400 Liter 
vergrößert werden. Doch all diese Maß- 
nahmen hatten ihren Preis: Das Flugge- 


Zeichnung H. Ringlstetter 


wicht stieg um rund 200 kg auf 2300 kg. 
Dafür waren die Leistungsunterschiede 
zwischen der D- und der E-Version au- 
genfällig. Die Höchstgeschwindigkeit 
stieg von 450 km/h in 4 km Höhe au 
km/h in 5 km Höhe. Die Steigrate ver- 
besserte sich ebenfalls. Die Gipfelhöhe 
stieg von 9500 auf 11000 m Höhe. Doch 
es gab nicht nur Vorteile: Durch den stär- 
keren Motor nahm auch die Ausbrech- 
neigung der »109« beim Start zu. Gerade 
junge und unerfahrene Piloten hatten da- 
mit Probleme. 

Erste Erfahrungen mit dem neuen DB 
601 sammelte Messerschmitt bereits mit 
den Bf-109-Rekordflugzeugen (siehe 
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Für die Erprobung der 
E-Serie wurden zehn 
Bf-109-E-O-Vorserien- 
maschinen gebaut 


Fotos, soweit nicht anders 
angegeben, D. Hermann 


Eine Bf 109 E-3 
1940 im Wind- 
kanal der 
Luftfahrtfor- 
schungsanstalt 
»Hermann 
Göring« in 
Braunschweig- 
Völkenrode 

Foto DLR-Archiv Köln 


Zwei startklare Bf 109 E-4 der III./JG 77. Auf der gelben Motor- Bei der Erprobung der Minenbombe SC 500 zeigte sich bei der 
haube ist deutlich das Wolfskopfemblem der Gruppe zu sehen. Bf 109 V26 eine zu geringe Bodenfreiheit, sodass man auf die 
Das Foto entstand im Frühjahr 1941 SC 250 zurückgreifen musste 
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In Frankreich stationierte Bf 109 E-4 der 9./JG 26, geflogen von Staffelkapitän Oberleutnant Gerhard Schöpfel im August 1940. 
Die gelben Markierungen dienten der besseren Freund-Feind-Erkennung 


FLUGZEUG CLASSIC 8/2009). Als Pro- 
totypen für die neue Serie galten die Ver- 
suchsflugzeuge Bf109 V15, D-IPHR, 
, Erstflug am 18. Dezember 
1937, und die V15a, D-ITPD, WNr. 1774, 
Erstflug am 21. April 1938. 

Nach der ausgiebigen Erprobung im 
Verlauf des Jahres 1938 konnten die Wer- 
ke auf die neue Großserie umgestellt 
werden. Nach einigen Vorserienmaschi- 
nen begann Anfang 1939 der Bau der Bf 
109 E-1, die ab Februar/März 1939 an die 
Verbände der Luftwaffe ausgeliefert 
wurde. Unter ihrer Motorabdeckung ar- 
beitete ein DB 601A, die Bewaffnung be- 
stand - wie bei der D-Version - aus vier 
MG 17, davon zwei gesteuert im Rumpf 
und zwei ungesteuert in den Tragflächen. 

Erstmals war mit der E-1 die Ausrüs- 
tung als Jagdbomber möglich (E-1/B). 


Daimler-Benz DB 601 


Der DB 601 A wurde aus dem DB 600 G ab- 
geleitet. Seine Entwicklung begann bereits 
1934. Der Serienbau wurde im Oktober 1936 
eingeleitet, der Erstflug in der »109« fand 
am 2. Januar 1937 statt. Bei dem flüssigge- 
kühlten 12-Zylinder-Motor waren 

jeweils sechs Zylinder 
in V-Form hängend 
(60°) angeordnet. 
Er hatte eine 
Einspritz- 
pumpe und 
einen Höhenla- 
der für 4 km Höhe 
mit selbstständiger 
Ladedruck-Rege- 
lung. Der Gesamthubraum lag bei 33,9 I. Für 
fünf Minuten konnte der DB 601 A eine 
Kurzleistung von 1020 PS bei 2400 U/min 
in 4,5 km Höhe abgeben. Seine Bodenleis- 
tung lag bei 990 PS. 


Foto Daimler AG 


Augzeugelassic.de 09/2010 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Eine E-9 trop mit 300-l-Zusatztank und sichtbarer Kamera-Ausbeulung unter dem Rumpf 


Dafür war unter dem Rumpf eine Auf- 
hängevorrichtung ETC 500 erforder- 
lich, womit man Bomben verschie- 
denster Kaliber von 250 kg oder 500 kg 
einsetzen konnte. Anstelle des ETC 500 
war auch ein Rost mit vier ETC 50 samt 
Verkleidung für die Mitnahme von vier 
SC-50-Bomben möglich. Zu Beginn des 
Zweiten Weltkriegs verfügte die Luft- 
waffe noch über 389 Bf 109 D, aber be- 
reits über 631 Bf 109 E-1 und 36 Bf 109 
E-1/B mit dem stärkeren DB 601. 


Die meistgebaute Version 

Während die E-2 nicht realisiert wurde, 
ging die Produktion zur nächsten Bau- 
reihe weiter. Die E-3 war die meistge- 
baute Version der E-Baureihe. Sie 
war quasi der Standardjäger der 
Luftwaffe in den Jahren 1940/41 bis 
zur Ablösung durch die verbesserte 
»Friedrich«. Sie wurde weiterhin mit 
dem DB 601.A montiert. Wichtigste 
Neuerung war aber die Ausrüstung mit 
20-mm-Bordkanonen vom Typ MG FF in 
den Tragflächen, wodurch sich die Feuer- 
kraft der »109« deutlich erhöhte. Die 
E-3/B ließ sich als Jäger und Jabo einset- 


zen. Sie hatte die gleiche Zelle wie die 
E-3, war aber mit einer Abwurfanlage 
wie bei der E-1/B ausgerüstet. 


Bf 109 in Polen und Frankreich 
Als die Luftwaffe am 1. September 1939 
in Polen einmarschierte, vermochte die 
polnische Luftwaffe der Bf 109 keinen 
adäquaten Jäger entgegenzusetzen. Die 
Verluste auf deutscher Seite waren rela- 
tiv gering. Anders sah es schon beim 
Westfeldzug aus. Das Kräfteverhältnis 
war zwar ausgewogen. Doch die Hälfte 
der französischen Jagdverbände war 
mit der Morane-Saulnier 406 ausgerüs- 
tet. Auch eine größere Anzahl von Jä- 
gern Curtiss P-36 aus US-Produktion ge- 
hörten zur Armee de l'air. Beide Jäger 
waren aber der Bf 109 unterlegen. Die 
Produktion der leistungsmäßig stärke- 
ren neuen Jäger vom Typ Bloch 152 (sie- 
he FLUGZEUG CLASSIC 6/2010) und 
Dewoitine D.520 lief aber erst an, und 
nur wenige Jäger gingen tatsächlich 
noch in den Einsatz. 

Anders als bei den Deutschen fehlte 
den französischen Piloten die notwendige 
Kampferfahrung. Im Gegensatz zu den 
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Bf 109 E-4 der 3./JG 2 im August 1940, geflogen von Leutnant Franz Fiby. Die hellen Rumpfseiten und Teile der Balkenkreuze 
wurden feldmäßig mit RLM 71 abgedunkelt. Die Motorhaube ziert das Emblem der 3. Staffel, seitlich unter der Kabinenhaube ist 


das JG-Richthofen-Zeichen zu sehen 


»109«-Verbänden flogen die französischen 
Jäger in enger Kampfformationen und be- 
hinderten sich dadurch im Einsatz gegen- 
seitig. Außerdem gingen die »109«-Ver- 
bände zumeist in Gruppenstärke in den 
Einsatz, die zahlenmäßig fast doppelt so 
groß waren wie gegnerische Verbände. 
Trotzdem musste die Luftwaffe erstmals 
einen erheblichen Aderlass hinnehmen: 
Vom 10. Mai 1940 bis zum 1. Juli 1940 ver- 
lor sie 457 Jäger und Zerstörer. Die Verlus- 
te der Armee de l'air und der verbündeten 
RAF waren aber mehr als doppelt so hoch. 


Bf 109 E-3 für den Export 

Als Ausgangsmuster für die Exportversi- 
on Bf 109 E-3a galt die Werknummer 
1797, D-IRTT. Sie flog erstmals am 26. 
Oktober 1938. Bei Export-Bf-109 wurden 
alle nicht freigegebenen militärischen 
Geräte und Anlagen ausgebaut. Abneh- 
merländer waren neben Spanien, Bulga- 
rien, Jugoslawien, Rumänien, Schweiz, 


Der langgezogene Sandfilter vor dem Ladereinlass war das Marken- 
zeichen der Tropenversion. Das Foto zeigt die Bf 109 E von Oblt. 
Werner Schroer der I./JG 27 in Libyen 
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UdSSR auch Japan mit zwölf Bf 109 E. In 
den Jahren zwischen 1939 und 1942 gin- 
gen gut 300 Jäger in den Export. 


Die Luftschlacht um England 

Am 16. Juli 1940 befahl Hitler, die Vorbe- 
reitungen für die Invasion Englands 
zum 15. September abzuschließen. Vo- 
raussetzung dafür aber war die absolute 
Luftherrschaft über dem Ärmelkanal, die 
sich die Luftwaffe aber erst einmal er- 
kämpfen musste. 

Zu Beginn der Luftschlacht im Juli 1940 
standen sich Messerschmitt-Jäger und bri- 
tische Jäger im Verhältnis 1:1 gegenüber. 
Die Royal Air Force (RAF) besaß in der 
Mehrzahl Hawker Hurricane, aber auch 
schon rund 250 neue Supermarine Spitfi- 
re. Als Jagdflugzeug war die »109« den 
britischen Jägern mindestens ebenbürtig, 
teils überlegen: Ihr Einspritzmotor erlaub- 
te der »109«, als Defensivmanöver direkt 
in den Sturzflug zu gehen, ohne das der 


erprobt 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Motor aussetzte. Die britischen Flugzeuge 
mit Vergasermotoren hingegen mussten 
den Sturzflug mit einer zeitraubenden 
halben Rolle einleiten und konnten daher 
der »109« nicht schnell genug folgen. Den- 
noch: Die Luftwaffenpiloten stießen hier 
zum ersten Mal auf einen in jeder Bezie- 
hung gleichwertigen Gegner. 

Obwohl die Hurricane nicht so schnell 
wie die »109« war, so war sie doch wen- 
diger und sehr robust. In punkto Wendig- 
keit galt das Gleiche auch für Spitfire. 
Und es gab noch einen wichtigen Vorteil 
für die britischen Jagdflugzeuge: den 
Heimvorteil. Sie kämpften über eigenem 
Gebiet. Abgesprungene oder notgelande- 
te RAF-Piloten saßen schon bald wieder 
im Cockpit, für Luftwaffenpiloten bedeu- 
tete es Gefangenschaft, wenn sie über der 
Insel niedergingen. 

Am 22. November 1939 landete Fw. 
Karl Hier der I./JG 76 mit seiner Weißen 
1, W.Nr. 1304, hinter den französischen 


Wertvolle Beute: Diese Messerschmitt Bf 109 E wurde zunächst von 
den Franzosen und später von den Engländern als AE 479 ausgiebig 


Linien. Diese Bf 109 E-3 wurde zunächst 
noch von den Franzosen in ihrem Erpro- 
bungszentrum bei Orleans-Bricy gegen 
eigene Jäger getestet. Kurz vor Beginn 
des Westfeldzugs wurde sie am 2. Mai 
1940 an die RAF abgegeben. 


Tests während der Luftschlacht 

Wenige Tage danach stand der deutsche 
Jäger im britischen Erprobungszentrum 
RAE (Royal Aircraft Establishment) in 
Farnborough für erste britische Tests zur 
Verfügung. Dort erhielt die »109« die briti- 
sche Seriennummer AE 479 (s. Bild links 
unten). Die Spitfire I erwies sich während 
der Tests der Bf 109 E in einigen Punkten 
überlegen. In der Endgeschwindigkeit war 
die Spitfire gut 15 km/h schneller. Die Bri- 
ten stellten auch fest, dass ihre Spitfire auf- 
grund der größeren Fläche wendiger war 


Das MG-FF 20 mm 


Mit den zwei eingebauten 20-mm-MG-FF in 
der Fläche besaß die Bf 109 ab der E-3 eine 
wirkungsvolle Bewaffnung. Der Einbau be- 
reitete bei den früheren Serien noch 
Schwierigkeiten, die aber durch strukturelle 
Verbesserungen im Flügel gelöst werden 
konnten. Allerdings blieb die Munitionsmen- 
ge pro Waffe, bedingt durch das Trommel- 
magazin, auf 60 Schuss beschränkt 
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als die Bf 109 E. Die Spitfire konnte sich 
dank besserer Kurveneigenschaften der 
»109« schnell entziehen. 

Auch auf deutscher Seite blieb man 
nicht untätig. Bei der Erprobungsstelle i; 
Rechlin testete die Luftwaffe quasi i 
gleichen Zeitraum im August 1940 ihre 
beiden Jäger Bf 109 und Bf 110 gegen er- 
beutete Hurricane, Spitfire und Hawk. 
Man hielt die Bf 109 für das klar überle- 
gene Flugzeug. Die Hurricane, die ja in 
der Mehrzahl das Rückgrat der RAF bil- 
dete, war der »109« leistungsmäßig un- 
terlegen. Der kleinere Kurvenradius aller 
alliierter Jäger war aber auch der Luft- 
waffe bekannt. 

Die »109«-Piloten sollten deshalb als 
Angriffs- und Abwehrmanöver dem Geg- 
ner nicht in einem steilen Winkel im Steig- 
flug folgen. Bei einem flachen Steigwinkel 
war die Steiggeschwindigkeit der »109« 
deutlich besser. Auch das direkte Wegdrü- 
cken mit negativer Beschleunigung, dem 
keiner der Gegner durch ihre Vergasermo- 
toren folgen konnte, wurde als weitere 
Kampfempfehlung ausgegeben. Außer- 
dem konnte die Spitfire durch ihre außen- 
liegenden Waffen in den Flügeln bei ei- 
nem schnellen Wechsel der Schussbahn 
erheblich schlechter zielen und schießen 
als die deutschen Jäger. 


Die Niederlage 

Trotz aller Widrigkeiten brachte die Luft- 
waffe die RAF zeitweilig an den Rand ei- 
ner Niederlage. Als die Briten mit weni- 
gen Bombern am 26. August 1940 Berlin 
angriffen, kam es bei der Luftwaffe zu ei- 
nem verhängnisvollen Strategiewechsel. 
Auf Hitlers direkten Befehl hieß das neue 


Bf 109 E-4/trop der 
2./JG 27 mit Sand- 
filter vor dem 
Laderlufteinlass und 
individuellem Tarn- 
anstrich 1941 in 
Libyen. Das weiße 
Rumpfband diente 
zur Kennzeichnung 
von im Mittelmeer- 
raum eingesetzten 
Maschinen 

Foto Sig. Ringlstetter 


Angriffsziel jetzt London. Die deutschen 
Jäger wurden jetzt dazu verdammt, die 
eigenen Bomber zu schützen. Damit ga- 
ben sie ihren Vorteil der freien Jagd auf 
und mussten ihre Rolle vom Angreifer 
zum Verteidiger wechseln. 

Die eigentlich für den Langstrecken- 
Begleitschutz vorgesehene zweimotori- 
ge Messerschmitt Bf 110 verfügte zwar 
über die nötige Eindringtiefe, erwies sich 
aber für diese Aufgabe als völlig unge- 
eignet und erlitt dabei schwere Verluste. 
Jetzt musste die »109« diese Rolle über- 
nehmen. 

Einer der größten Schwachpunkte der 
»109« war aber ihre viel zu geringe Ein- 
dringtiefe. Als Begleitjäger konnte sie die 
deutschen Kampfflugzeuge praktisch nur 
über dem Kanal schützen. Ab der engli- 
schen Küste hatten die Piloten der Bf 109 
noch höchstens einen Treibstoffvorrat für 
etwa 30 Minuten Kampfzeit. Mussten sie 
die Bomber 15 Minuten (etwa 100 


e Exportversion der »109« 


Die Bf 109 E wurde als Exportversion auch 
ins Ausland geliefert. Spanien übernahm ei- 
nige Bf 109 E aus Beständen der Legion 
Condor. Auch Japan erhielt 1940/41 zwölf 
Bf 109 E. Insgesamt gingen gut 300 Ma- 
schinen in den Export. 
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Verwendete Zusatzbuchstaben für werksseitige Einbauten 


/N Ausrüstung mit dem DB 601 N/100 Oktan statt DB 601 A/87 Oktan 
Umrüstung älterer Baureihen bei der Truppe möglich 

/8 Ausrüstung mit Abwurfanlage für Bomben 

/8N Ausrüstung mit DB 601 N und Bombenabwurfanlage 

/L Ausrüstung mit GM-1-Anlage zur Leistungssteigerung 
Einbau in Serie oder durch Umrüsthorst Dortmund 

/NZ Ausrüstung mit DB 601 N und GM-1-Anlage 

/trop Ausrüstung für Tropeneinsatz mit Sandabscheider 
lief nicht serienmäßig vom Band, Umbauten in Reparaturbetrieben 
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Bf 109 U-Bezeichnungen (U = Umbau), 
kein werksseitiger Einbau 


/u1 Wasserkühler-Panzerung 

/U2_ Schlachtflieger-Panzerung und SG-Behälter 
(geschützter Kraftstoff-Sackbehälter) 

/U3 Heeresaufklärer mit zwei verschränkt eingebauten Rb 12,5/7 x 9 
Kameras und FuG 17 


Literatur (u.a.): 
Schick/Radinger: Messerschmitt Me 109 


Bf 109 E-3 der 9. Staffel des JG 3 1940. 
Am Rumpf unterhalb der Kabinenhaube 
ist das damalige Emblem der III. Gruppe, 
dahinter das der 9. Staffel aufgemalt. 
Lackiert ist das Flugzeug im Standard- 
Sichtschutzanstrich aus RLM 71/02/65 

mit weit nach oben gezogenen hellen 
Rumpfseiten Zeichnung H. Ringlstetter 


Unterschiede E-Baureihen 

E-0 Vorserie, zehn Maschinen 

E-1 Serienmuster mit DB 601 A mit 2 x MG 17 im Rumpf und 2 x MG 17 im 
Flügel 

E-2 keine Serie 

E-3 meistgebaute Serie, serienmäßiger Einbau 2 x MG FF in der Fläche 

E-3a Exportversion der E-3 

E-4 verstärkter Kabinenrahmen und gepanzerte Kopfstütze, Einbau MG FF M 
(Minengeschoss) 

E-5 Nahaufklärer auf Basis E-1/DB 601 A mit Rb-21/18-Kamera 

E-6 Nahaufklärer auf Basis E-1/DB 601 N mit 2 x HK 12,5/7 x 9 motorisierte 
Handkameras 

E-7 Jäger mit erhöhter Reichweite oder Jabo, 300-l-Außenbehälter oder 
ETC 500 

E-8 Jäger mit erhöhter Reichweite auf Basis E-1 

E-9 Aufklärer mit erhöhter Reichweite, Ausrüstung mit Rb-50/30-Kamera für 
größere Höhen 


570 km/h in 5 km Höhe 
11000 m 


665 km 
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Bf 109 E-7 der 7./JG 27 im Frühjahr 1941 auf Sizilien, geflogen von Oberleutnant Klaus Mietusch. Die Maschine trug schon den neuen 
werksseitig ausgeführten Tarnanstrich für Jagdflugzeuge aus RLM 74/75/76 


Kilometer) weit ins Landesinnere beglei- 
ten, blieb praktisch kein Treibstoff mehr 
übrig für einen Kampf gegen die briti- 
schen Jagdflugzeuge. 

Viel zu spät wurde an die Möglichkeit 
eines abwerfbaren Zusatztanks unter 
dem Rumpf gedacht. Vielfach mussten 
die zurückkehrenden Jäger mit den letz- 
ten Tropfen Sprit im Tank an der Küste 
bauchlanden. Den Preis dafür zahlten die 
deutschen Bomberbesatzungen die, oh- 
ne Jagdschutz, sich der britischen Jäger 
erwehren mussten. Erst mit der späteren 
Version E-7 schaffte Messerschmitt die 
Voraussetzung zur Mitnahme eines ab- 
werfbaren 300-l-Zusatztanks. Doch für 
die Luftschlacht kam sie zu spät. 

Bereits am 17. September 1940 ver- 
schob Hitler das Unternehmen Seelöwe, 
die Invasion Großbritanniens, auf unbe- 
stimmte Zeit. Damit hatten sich die An- 
griffe auf London nach kurzer Zeit als 
Fehlschlag erwiesen, und die RAF war 
alles andere als am Boden zerstört. Bis 
zum Ende der Luftschlacht Ende Okto- 
ber 1940 hatte die Luftwaffe 500 Bf 109 


durch Feindeinwirkung eingebüßt. Die 
RAF verlor mehr als 1000 Jäger, darunter 
400 Spitfire. 


Verbesserte Versionen 

Die E-4 unterschied sich hauptsächlich 
durch den verstärkten Kabinenrahmen 
und eine gepanzerte Kopfstütze (gegen 
den Beschuss von hinten). Diese Ände- 
rungen wurden aber oftmals auch bei der 
E-3 durchgeführt. Zudem baute man erst- 
mals das MG FF M ein. Mit dieser leicht 
geänderten Waffe konnten Minenge- 
schosspatronen abgefeuert werden, die 
eine deutlich stärkere Wirkung erzielten. 
Auch die E-4 eignete sich als E-4/B für die 
Jabo-Rolle. 

Eine weitere Variante der E-4 war die 
Ausrüstung mit dem stärkeren DB-601-N- 
Motor. Der benötigte allerdings C3-Kraft- 
stoff mit 100 Oktan anstelle des B4-Kraft- 
stoffs mit 87 Oktan beim DB 601 A. Da 
C3-Sprit nicht flächendeckend zur Verfü- 
gung stand, erhielten diese Jäger zur 
Kennzeichnung ein »N«. Die Höchst- 
leistung des stärkeren Motors lag bei 1175 


Zeichnung H. Ringlstetter 


PS in 4,9 km Höhe. Auch seine Bodenleis- 
tung war entsprechend höher. Damit 
dürfte die E-4/N die kampfstärkste E-Ver- 
sion gewesen sein. 

Die Bf 109 E-5 wurde erstmals als Nah- 
aufklärer gebaut und hatte im Rumpf ein 
Reihenbildgerät Rb 21/18 anstelle des FT- 
Gerätes. Die E-6/N (nur neun Maschinen) 
war ebenfalls ein Nahaufklärer, jedoch mit 
dem stärkeren DB 601 N. Sie hatte im 
Rumpf zwei verschränkt eingebaute, mo- 
torisierte Handkameras HK 12,5/7 x 9. 

Nach den Erfahrungen mit der kurzen 
Einsatzdauer der Bf 109 beim Einsa 
England erhielt die E-7/B erstmals einen 
Sonderträger für einen abwerfbaren 300- 
Liter-Zusatzbehälter, der gegen einen ETC 
500 austauschbar war. Damit steigerte 
man die Reichweite erheblich. Die E-7/Z 
war eine Sondervariante mit einer GM-1- 
Anlage: drei wärmeisolierte Flaschen, de- 
ren Inhalt bei Bedarf unter Druck in den 
Laderschacht gespritzt wurde. Damit 
konnte oberhalb der Volldruckhöhe die 
Leistung durch Einspritzen eines Sauer- 
stoffträgers um 250 PS gesteigert und die 


Erhaltene »Emil«: die Bf 109 E weltweit 


Rund 20 Messerschmitt Bf 109 

»Emil« sind erhalten geblieben, 
davon sind zwölf in Museen und 
Sammlungen ausgestellt oder in 


Bf 109 E-3 im Deutschen Mu- 
seum, ein Geschenk aus Spanien 
Fotos (3) Cohausz 
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Restaurierung und zwei davon so- 
gar flugfähig. Die restlichen sind 
nur noch als mehr oder weniger 
vollständige Wracks vorhanden. 


nikmuseum in Berlin, restau- 
riert aus einem Wasserwrack! 


7 


Bf 109 E-3 im Deutschen Tech- Bf 109 E-3 in der Flying Herita- 
ge Collection in Seattle. Sie ist 


flugfähig! 


Bf 109 E-3/b im RAF-Museum in 
Hendon. Ein Veteran der Battle 
of Britain 


Foto FHC 


Höchstgeschwindigkeit der »109« da- 
durch oberhalb 6500 m um bis zu 
100 km/h erhöht werden. Die letzte 
»Emil«-Version war die E-9 als Aufklärer 
mit erhöhter Reichweite. Sie war mit ei- 
nem Reihenbildgerät Rb 50/30 für den 
Einsatz in größere Höhen ausgerüstet. 
Für den Tropeneinsatz entwickelte 
Messerschmitt keine spezielle Version. 
Vielmehr wurden normale Bf 109 Ebis zur 
Ablösung durch die neue Bf 109 F durch 
Nachrüstung tropentauglich. In erster Li- 
nie gehörte der deutlich sichtbare Sandab- 
scheider vor dem Laderlufteinlauf zum 
Änderungsumfang, aber auch ein Sonne- 
schirm mit Befestigungspunkten am 
Rumpf. Die erste Einheit, die mit der Tro- 
penversion ausgerüstet wurde, war die 
1./JG 27 im April 1941. In Nordafrika be- 
wies die Bf 109 E nochmals ihre Einsatzfä- 
higkeit unter schwierigsten Bedingungen. 
Im Laufe des Jahres 1941 verschwand 
die E-Baureihe zusehends aus der ersten 
Linie und wurde von der leistungs- 


Cockpit der Messerschmitt Bf 109 E 


gesteigerten und aerodynamisch optimier- 
ten F-Baureihe abgelöst. Insgesamt verlie- 
ßen rund 3400 Maschinen der E-Versionen 
die Produktionsstätten bei Messerschmitt 
in Regensburg und Augsburg, bei AGO, 
Fieseler, Erla, Focke-Wulf und den Wiener 
Neustädter Flugzeugwerken. 


Die T-Version 

Beinahe hätte die »Emil« auch auf hoher 
See ihr Debut gegeben. Sie war als Jagd- 
flugzeug Bf 109 T für den Einsatz auf dem 
Flugzeugträger Graf Zeppelin vorgesehen. 
Wichtigste Änderungen waren der Einbau 
eines Fanghakens, Bremsseilabweiser vor 
dem Spornrad und Katapultstartbeschlä- 
ge. Mit den Versuchsmustern V17 und 
V17a führte man bei der E-Stelle Trave- 
münde erfolgreich ausgiebige Katapult- 
start und Bremslandungen durch. Hinzu 
kam die V15 mit vergrößerten Flächen 
(und verlängerten Querrudern), die die 
Langsamflugeigenschaften erheblich ver- 
besserten. die Serie war der beiklapp- 


Im Vergleich zu ihrem Vorgänger Bf 109 »Dora« war die in Großserie gebaute »Emil« leis- 


tungsmäßig ein echter Quantensprung. Auch das Cockpit wurde 
en. Doch Einsatzrollen als Jabo und Aufklärer sorgten für unterschiedliche Ausrüstung im 


Flugzeugführerraum 


Cockpit einer Bf-109-E-Jagdmaschine. Revi 
und Borduhr sind ausgebaut 
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t unverändert übernom- 


Die zweiteilige Instrumententafel wurde 
ebenso beibehalten wie die Anordnung 
der meisten Geräte und Bedienelemente. 
Lediglich in Details der Instrumentie- 
rung wurden Änderungen vorgenom- 
men, überwiegend bedingt durch die 
neue Motorenanlage und die erweiterte 


Bei diesem Aufklärer wurde das Kamera-Be- 
diengerät auf die Hilfsgerätetafel für die 
Abwurfwaffen aufgesetzt 


bare Flügel mit 11,08 m Spannweite vor- 
gesehen. Doch der Flugzeugträger wurde 
nie fertig - und damit die T-Serie hinfällig. 
Von den 70 gebauten Maschinen hatten le- 
diglich sieben die Trägerausrüstung, die 
restlichen 63 als T-2 bezeichneten Jäger 
wurden zunächst als normale Frontjagd- 
flugzeuge ausgerüstet. Das hin und her 
um den Einsatz der Graf Zeppelin führte 
dazu, dass fertige T-2-Jäger auf den 
T-1-Zustand umgerüstet und insgesamt 46 
Bf 109 T-1 für den möglichen Trägereinsatz 
bis Ende März 1943 auf den Flugplatz 
Pillau abgestellt worden waren. Mit der 
endgültigen Aufgabe des Trägereinsatzes 
verteilte man diese Jäger auf andere Ein- 
heiten, unter anderem zur Jagdstaffel 
Helgoland. 

DIETMAR HERMANN/MAW 


Für die freundliche Hilfe und Unterstützung 
bedanke ich mich bei Hans-Peter Dabrowski, 
Wolfgang Mühlbauer und der EADS. 


Aufklärer Bf 109 E-7/trop,»Schwarze 11« 
der 4.(H)/Aufklärungsgruppe 12 in Nord- 
afrika. Das Bediengerät für die Bildanlage 
ist unter der Gerätetafel zu erkennen 


Detailaufnahme der unteren Gerätetafel ei- 
nes Bf 109 E-Jabos mit Hinweisen für Flüge 
mit Kraftstoff-Zusatztank. Der Absperrhahn 
links gehört zur Schmierstoffanlage 

Fotos Sammlung Heinstein 
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Kraftstoffmenge. Da die Bf 109 E von 
1938 bis 1941 gebaut wurde und zum Teil 
noch länger im Einsatz blieb, wurde die 
Ausrüstung bei Reparaturen und auf- 
grund von Änderungsanweisungen 


auch modernisiert. Die auffälligste Än- 
derung im Cockpit kam aufgrund des er- 


Cockpit der Bf 109 E-3 des DTMB. Bis auf die fehlenden Beschrif- 
tungen und Markierungen am Gerätebrett ist es weitgehend kom- 


plett 


weiterten Einsatzspektrums der Bf 109 E 
als Jagdbomber und als Aufklärer. Die 
dafür erforderlichen Bediengeräte und 
Schalter wurden auf einer Hilfsgeräte- 
tafel unter dem Führergerätebrett ange- 
ordnet. 


PETER W. COHAUSZ 


Foto DTMB 


Quellen 
Archiv Hafner, Flugzeughandbuch Bf 109 E 
vom Dezember 1939 


(Alle nicht besonders bezeichneten Bilder 
sind aus der Sammlung des Verfassers.) 


Die rechte Kabinenseite in der Schweizer Bf 109 E-3a. Abweichend 
von deutschen Bf 109 E sind der Knüppelgriff KG 11, die Bedien- 
hebel rechts oben und das Funkgerät rechts unten 


Linke Cockpitseite der Bf 109 E-3 in Berlin mit 
Trimmrädern und Triebwerksbedienhebeln. Der 
fehlende Pilotensitz gibt den Blick frei auf die 


Kraftstoffleitungen Foto DTMB 


Cockpitausstattung der Messerschmitt Bf 109 E 
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Cockpitausstattung der Messerschmitt Bf 109 E 


Handrad für Höhenflossenverstellung 

Handrad für Landeklappenverstellung 

Anzeige für Höhenflossenverstellung 

Flügelmutter für die Feststellung der Gashebel 
Leuchte für die Trimmanlage 

Handzug für die Schnellstoppvorrichtung 

Hebel für die Schmierstoff-Kühlerklappenverstellung 


vasoausun.e 


Brandhahnhebel 

10 Gashebel 

11 Handgriff für Anlasserkupplung (Starter) 

12 Kraftstoff-Vorratsanzeiger 0-400 L 

13 Verriegelung für Kabinenhaube 

14 Hebel für Notabwurf Windschutzaufbau 

15 Schauzeichen für die Staurohrheizung 

16 Gerätebrettleuchte links 

17 Netzausschalter 

18 Fensterverriegelung 

19 Zündschalter 

20 Fahrtmesser 80-750 km/h 

21 Schmierstoff-Temperaturanzeiger 0-160 °C 

22 Fein- und Grobhöhenmesser 0-10000 m 

23 Wendezeiger, pneumatisch 

24 Hinweisschild für Landeklappen- und Flossenstellung 
25 Kraftstoff-Schmierstoffdruckmesser 0-2/0-10 kg/cm? 
26 Führerkompass FK 5 oder später FK 38 


27 Borduhr Bo-UK 1 
28 Hebel für Kabinenbelüftung 
29 Reflexvisier Revi C/12 C oder C/12 D 


30 Revi-Steckdose 
31 Schalter für die Luftschraubenverstellung 
später ersetzt durch Daumenschalter am Gashebel 


Der Pilotensitz: a = Hebel für Sitzverstellung, 
b = Hebel für Rückengurtverstellung 


Die Kabinenhaube der frühen Bf-109-E-Versio- 


nen (oben) und späten Versionen (unten) 
Foto Archiv Hafner 
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Fl 32261-1 


Handgriff für die Kerzenabbrennung (Zündzeitpunktverstellung) 


Fl 21211 
Fl 20723 


Fl 32525-3 
FL 32266 
FL 32315-2 


Fl 21121-2 
Fl 22231 
Fl 20343 
Fl 22320 
Fl 22402 


Fl 20512-2 
Fl 23211, 
später 23233 
Fl 23885 


FL 52095 oder 
52191 

FL 32624 
9-9500-20 

FL 32337 


32 Ladedruckmesser 0,6-1,8 ata 
33 Anzeigegerät für das Fahrwerk (Vierlampengerät) 
34 mechanischer Drehzahlmesser 600-3600 U/min 


35 Deviationstabelle Nav, Vordruck K 6 
36 Kühlstoff-Temperaturanzeiger 40-120 °C 
37 mechanischer Stellungsanzeiger für die Luftschraube 


38 Handgriff für Fahrwerk 

39 Handgriff für Fahrwerksnotauslösung 
40 Gerätebrettleuchte rechts 

41 Handhebel für Filterpumpenbetätigung 
42 mechanische Fahrwerksanzeige 

43 elektrische Hauptschalttafel 

44 Leuchtpistole 

45 Höhenatmer mit Absperrhahn 


46 Selbstschalter für Kraftstoffpumpe 

47 Handkurbel für die Kühlstoffkühlerklappe 

48 Kartenkasten, rechts daneben Leuchtpatronenkasten 

49 Fernbedienungsventil für Höhenatmer 

50 Anlasseinspritzpumpe SUM APB 6 mit Behälter 

51 Handhebel für Rückengurtverstellung 

52 Handgriff für Selbstschalter mit Fernauslösung 

53 Seitensteuerpedale 

54 Steuerknüppel mit Knüppelgriff KG 12 A 

55 Reststandswarnlampe (rot) 

56 Verdunkler für die Beleuchtung 

57 Nullschuss-Knopf 

58 Schalt- und Kontrollkasten SKK 404-2 für Schusswaffen 
später auch SKK 224 

59 Fernbediengerät für Funkgerät FuG VII 

60 Sitzverstellhebel 

61 Pilotensitz 


Jagdbomber 


Gerät 
Zünderschaltkasten ZSK 244 A 


4 Merkleuchten für die Abwurfwaffen 
Ferntrennschalter für die Abwurfwaffen Fl 32408-1 


Fl 20550 

FL 32526 

FL 20222, 
später 20222-3 
FL 23906 

FL 20342-2 

FL 18502 oder 
18503-2 


FL 32266 


109.200-22 


N 4002 

FL 30400-2 
‚oder 30402 
FL 32318 


Fl 30511 
8-4506 A 


FL 32407-1 


102-56 A 
FL 32262-1 
FL 32401-2 
FL 32302 
FL 47309 
FL 47293 
Fl 26858-1 


Bei den Jagdbombern war zusätzlich eine Hilfsgerä- 
tetafel am unteren Gerätebrett mii 


Gerätenummer 


FL 50869 
FL 32529 


Der Notwurfgriff für die Bomben war über dem 
Höhenatmer angeordnet. Die Bomben wurden durch 
einen zusätzlich links oben am Knüppelgriff: 
montierten »Bombenknopf« ausgelöst. Diese 
Hilfsgerätetafel wurde zunächst im Feld nachgerüs- 
tet, aber später werksseitig eingebaut, auch wenn 
die Maschine dann nicht als Jabo geflogen ist. 

Bei den Aufklärern befanden sich auf der Hilfsgerä- 
tetafel die Bediengeräte für die Bildanlage. Zum 
Teil wurden die Geräte auch einfach auf die Jabo- 
Hilfsgerätetafel aufgesetzt. Auch hier wurden die 
Kameras mit einem oder zwei zusätzlich am Knüp- 
pelgriff montierten Knöpfen ausgelöst. 
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Airshow 


in platter Spruch, sondern 
ogramm = zu sehen-auf einer 
fantastischen Airshow in Chino! 


Stärkes Duo: Chance Vought F4U-1a 

c/n 3884 Bu.17799 (oben) des Planes of 
Fame. Museum zusammen mit der Grumman 
F6F-3 Hellcat von Friedkin Family Warbirds 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 08/10) 
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Und wieder hat es eine FlugWerk-FW-190 in 
die Luft geschafft: Rudy Frascas »190« mit 
einer sehr gelungenen Lackierung 


uf der diesjährigen San Bernar- 
dino Planes of Fame Airshow 
zeigte die amerikanische War- 
birdszene mal wieder, welche 
fliegenden Schätze sie zu bie- 
ten hat. Und das gilt nicht nur für Show- 
größen, wie Mustang, Corsair und Kon- 
sorten. Auch weniger bekannte Typen, 
die nur darauf warten, wieder in die Luft 
gebracht zu werden, zeugen von der Ty- 
penvielfalt, wie zum Beispiel die A-36A 
Apache, die auf der Veranstaltung ihren 
Erstflug nach jahrelanger Restaurierung 
hatte (siehe News S. 10). Oder die Nor- 
throp NIM-B Flying Wing des Planes of 
Fame Air Museum, die nach dreijähriger 
Reparatur wegen eines Triebwerkbran- 
des zum ersten Mal wieder flog. 
war ist die P-40 nicht selten, doch 
nicht jeden Tag sieht man den markanten 
Weltkriegsjäger im Trio am Himmel. Die 
Formation bestand aus zwei P-40E Kitty- 
hawks von John Paul und Tony Banta so- 
wie der Planes of Fame P-40N Warhawk. 
Ebenfalls zu sehen war die FlugWerk 
FW 190 von Rudy Frasca. Die Maschine 
hatte bereits am 13. Mai ihren Erstflug, am 
Steuer saß der Warbirdprofi Steve Hinton. 
Im Gegensatz zu vielen anderen Flugwerk 
»190« wird die Maschine von einem Pratt 
& Whitney R-2800 angetrieben. Aufgrund 
von Temperaturproblemen war die FW 
190 mit der sehr gelungenen Lackierung 
nur am Boden zu sehen. Geplant war, sie 
spätestens im Juli auf der großen Airshow 
in Oshkosh im Flug vorzuführen. Danach 
soll die Maschine auf dem Frascas Heimat- 
platz in Champaign, Illinois, staioniert 
werden. FRANK B. MORMILLO 
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LINKS Northrop 
N9M-B Flying Wing: 
Der markante 
Nurflügler meldet 
sich zurück 


UNTEN Bissiges 
Trio: Gleich drei 
P-40 in einer 
Formation zeugen 
von der »Artenviel- 
falt« der amerikani- 
schen Warbirdszene 
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mer Dornier Do X 


Zwei spektakuläre 
Transatlantikflüge, 
Stationen in Rio und 
New York - das zwölf- 
motorige Flugschiff 
Dornier Do X ist der 
»Jumbo« der 1930er- 
Jahre. Sein legendärer 
Ruf poliert den ram- 
ponierten Luftfahrt- 
stolz Deutschlands 
wieder auf - wäre da 
nicht ein spektaku- 
lärer Unfall... 


anuar 1933, es weht der neue po- 

litische Wind in Deutschland. 

Auch für das Prestigeflugzeug 

dieser Jahre, die zwölfmotorige 

Dornier Do X. Claude Dornier, 
Flugbootfabrikant aus Friedrichshafen 
am Bodensee, entwarf ab 1924 das Flug- 
schiff. Mit 48 Metern Spannweite, einem 
Schiffsrumpf mit drei Decks und weit 
über 40 Tonnen Startgewicht ein wahrer 
Jumbo seiner Zeit. Drei Flugschiffe des 
Typs DoX entstehen in einer eigens er- 
richteten Flugzeugfabrik in Altenrhein 
am Schweizer Bodenseeufer. Der erste 
Rollversuch auf dem Bodensee der Do X 
am 12. Juli 1929 gerät zum überraschen- 
den Erstflug des »Luftriesen«. 
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Bis in den Sommer 1932 hinein produ- 
zieren das Flugschiff und seine Besat- 
zung Schlagzeilen in der deutschen und 
internationalen Presse. Sein Weg durch 
Europa an der westafrikanischen Küste 
entlang mit dem Sprung über den Südat- 
lantik nach Brasilien und ihr Flug von 
Rio de Janeiro nach New York sind Luft- 
fahrtgeschichte und Geschichten für sich. 
Doch durch die Weltwirtschaftskrise ge- 
raten die Pläne von Claude Dornier zur 
Vermarktung des Flugschiffes in den 
USA zum Fiasko. Die Do X muss zurück 
nach Deutschland. Am 24. Mai 1932 lan- 
det sie auf dem Müggelsee bei Berlin, die 
wirtschaftlich wie politisch gebeutelten 
Menschen feiern ihre Do X und ihre Be- 


DO-X-UNGLÜCK AUF DER DONAU 


Anfang vom Ende 
des ersten »Jumbos« 


f 
_ 


satzung. Beim anschließend perfekt orga- 
nisierten »Deutschlandflug« mit 25 Hal- 
testationen recken Millionen die Köpfe in 
den Himmel, wenn sie vorbeifliegt; Hun- 
derttausende besichtigen das Flugschiff 
an der Ost- und Nordseeküste, in rhei- 
nischen Großstädten sowie in Zürich. 
Von ihrem Erlebnis Do X können etliche 
Großeltern noch heute berichten. 


Im Dienst der Luft Hansa 

Ab Frühjahr 1933 sollte der Erfolg mit 
dem Motto »Wir sind wieder wer in der 
Welt« mit anderem Vorzeichen wiederholt 
werden. Bis dahin betrieb die Deutsche 
Flugschiff Gesellschaft, eine Gründung 
der Dornier GmbH, die »reichseigene« 


Mit neuem »Luft Hansa«-Anstrich: Die Do X nach 
dem Wasserstart bei niedriger Flughöhe über dem 
Bodensee am 28. April 1933. Im Hintergrund ist 

die Dornier-Werft von Manzell zu erkennen 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Jörg-M. Hormann 


Do X. Durch Weisung des Reichskommis- 
sars der Luftfahrt, Hermann Göring, wird 
die Do X ab dem 30. April 1933 der Deut- 
schen Luft Hansa AG (DLH) zum Betrieb 
überstellt. Die DLH plant für das Flug- 
schiff einen Europaflug im Laufe des Jah- 
res, die erste Etappe führte vom Bodensee 
aus über den Starnberger See nach Pas- 
sau, die Donau abwärts nach Wien und 
dann bis Budapest. Während der Aufent- 
halte stehen Schiffsbesichtigungen, Rund- 
und Touristikflüge auf dem Programm 
des Flugschiffs, in dem 16 Mann Besat- 
zung und 66 Fluggäste Platz fanden. 

Die Indienststellung der Do X »erle- 
digt« Flugkapitän Horst Merz, ihr Erster 
Flugzeugführer seit 1930 und nun auch 
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Kommandant, nach eigener Aussage in- 
nerhalb von fünf Tagen. Nach dem Aus- 
schiffen in der Werft Altenrhein und eini- 
gen Probeflügen über dem Bodensee 
folgt die Abnahme und Zulassung durch 
die DLH-Bauaufsicht in der Dornier- 
Werft von Manzell. 


Hitler fliegt die Do X 

Am Sonnabendvormittag des 29. April 
1933 nimmt Horst Merz seinen alten »neu- 
en« Führerplatz ein und steuert das Flug- 
schiff mit fast komplett neuer DLH-Besat- 
zung und noch ohne Fluggäste vom 
Bodensee zum Starnberger See. Er erin- 
nertsich an ein ganz spezielles Erlebnis an 
diesem Tag: »Für den Nachmittag waren 


Der Anfang vom Ende der Do X am 9. Mai 
1933. Bei der verunglückten Wasserung auf 
der Donau, oberhalb des Kachlet-Kraftwer- 
kes bei Passau, wird der D-1929 das Leit- 
werk abgerissen 


Rundflüge angesetzt. Während einer kur- 
zen Pause, die wir nach einem Anlegema- 
növer am Undosabad einlegten, bemerk- 
te ich an Land eine große Erregung. 
Heilrufe und erhobene Grußhände. Der 
Führer Adolf Hitler kam! Nach kurzer 
persönlicher Meldung und Begrüßung — 
er dankte mit einem herzlichen Hände- 
druck und den Worten »Na, wir kennen 
uns ja schon!« — und Vorstellung meiner 
Besatzung brachten wir unseren alten Do- 
X-Schlachtruf, ein dreifaches »Hipp-Hipp- 
Hurral« auf den Führer aus. Dann betrat er 
als erster Fluggast dieses Jahres das Schiff 
und trug sich in unser Gästebuch ein. 
Nach dem Start ließ ich bei ihm anfragen, 
ob er in den Führerraum kommen wolle, 
wo ich den Sitz des Zweiten Flugzeug- 
führers für ihn freigemacht hatte. Er kam 
und saß 40 Minuten rechts von mir am 
Doppelsteuer. Hier hatte ich so recht Ge- 
legenheit, ihn selbst und sein großes 
Wohlwollen und Verständnis für die Flie- 
gerei zu sehen: Alle Instrumente wurden 
aufmerksam beobachtet, die Spanten ab- 
gefühlt, wie groß die von den Motoren 
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LUFT HANSA 


Auf dem Schienenwagen der Ablaufeinrichtung der Do-X-Werft im schweizerischen Altenrhein. Das Flugschiff Do X unter der Regie der 
Luft Hansa während der Ausrüstung für den geplanten Europaflug im März 1933 


hervorgerufenen Erschütterungen seien, 
ja sogar einmal für Minuten das Steuer 
selbst geführt. Eine Ehrenrunde über 
München und der Feldherrnhalle nahm 
seine ganze Aufmerksamkeit in An- 
spruch. ... Nach einer richtigen »Hitler- 
landung« auf dem Starnberger See, deren 
Weichheit ihn sehr in Erstaunen setzte, 
hatte ich noch Gelegenheit , ihm die Ein- 
zelheiten unseres Schiffes zu zeigen ...« 
Während des Aufenthalts am Starn- 
berger See verabreden Honoratioren aus 
Prien für den weiteren Weg des Flug- 
schiffes nach Passau eine Zwischenlan- 
dung auf dem Chiemsee. Mit einem Tag 
Verspätung, wegen des schlechten Flug- 
wetters, wassert die Do X erst am 9. Mai 
um 11.15 Uhr auf dem Chiemsee und 
macht in der Stocker Bucht fest. Sechs 


Stunden später geht es weiter Richtung 
Passau. Dort warten ungeduldig Hun- 
derte neugierige Zuschauer an den Ufern 
der Donau bei Schalding oberhalb Pas- 
saus auf das Flugschiff. Gegen 18.15 Uhr 
treten die Zuschauer von einem Fuß auf 
den anderen, doch aus westlicher Rich- 
tung nähern sich schwarze Gewitterwol- 
ken mit Blitzen und Donnern - und ver- 
sprachen für die nächsten Minuten einen 
Regenschauer, der es in sich haben wird. 


»Wir haben ja keinen Schwanz 
mehr!« 

Da war die Do X plötzlich! Wie ein wei- 
Ber, großer Donnervogel zieht sie aus 
Westen über die Köpfe vorbei, um die 
Landestrecke auf dem Stausee des Pas- 
sauer Kachlet-Kraftwerks abzufliegen. 


Horst Merz: Glückloser Kommandant 


Ende des Ersten Weltkriegs ist 
Horst Merz (1891-1979) Leut- 
nant der Reserve und gerade 
ausgebildeter Jagdflieger in 
der 2. Staffel des Marinejagd- 
geschwaders Flandern. Er wird 
im Februar 1922 Verkehrsflug- 
zeugführer beim Danziger Ae- 
ro-Lloyd und fliegt später bei 
der Luft Hansa. Neben seiner 
Tätigkeit im Streckenflug- 
dienst setzt ihn das Reichs- 
verkehrsministerium (RVM) 
vielfach für Sonderaufgaben 
und Erprobungen ein. 1929 
benötigt das RVM einen »Be- 
richterstatter auf dem reichs- 
eigenen Flugschiff Do X«. 
Luft-Hansa-Flugkapitän und 
Dipl.-Ing. Horst Merz wird so 
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ab Oktober 1930 Erster Flug- 
zeugführer des Flugschiffs - 
bis zum Unfall auf der Donau. 
Mitte der 1930er-Jahre von 
der Luftwaffe übernommen, 
ist Oberst Merz am Ende des 
Zweiten Weltkrieges Kom- 
mandant eines Fliegerhorsts 
und in den 1960er-Jahren für 
die Bölkow KG und die Wag- 
gon und Maschinenfabrik Do- 
nauwörth tätig. 


Luft-Hansa-Flugkapitän 
Horst Merz, Kommandant 
und Erster Flugzeugführer 
der Do X zu Beginn des 
Europafluges 


Eine weite Kurve, dann schwebt die Do X 
aus Osten kommend gegen die Strom- 
richtung der Donau ein, die fast spiegel- 
glatt unter dem energisch sinkenden 
Flugschiff dahinfließt. Kein Lüftchen 
regt sich in der dräuenden Gewitter- 
atmosphäre kurz vor dem losbrechenden 
Sturm. Das Flugschiff berührt die Wasser- 
oberfläche im leicht gezogenen Winkel 
und macht einen kurzen Satz von etwa ei- 
nem Meter Höhe, bi aufsetzt. Das 
Wasser stiebt hinter dem Schiff auseinan- 
der und die Zuschauer trauen ihren Au- 
gen nicht, als die Gischt sich legt. Die Do X 
hat kein Leitwerk mehr, oder genauer 
gesagt: es hängt - nur noch von den Steu- 
erseilen gehalte - abgeknickt am Heck 
des Flugschiffs. Walter Urban kommen- 
tiert den Vorfall als Zweiter Flugzeugfüh- 
rer vom rechten Pilotensitz aus: »Herr 
Merz, wir haben ja keinen Schwanz mehr!« 
Horst Merz sitzt wie versteinert da. »Wie- 
so bloß, war ich zu schnell? Bei der Gewit- 
tersituation musste ich schnell landen!« 
gehtiihm alserster Gedanke durch den Kopf. 

Nach der Bergung des Leitwerks 
schleppt man das Flugschiff in den Do- 
nauflusshafen von Passau-Heining zwei 
Kilometer flussabwärts. In der Interavia- 
Korrespondenz vom 22. Mai ist zu lesen: 
»Bei dem geplanten Europaflug des Do X 
hat das Flugschiff bei der ersten Etappe 
durch eine harte Landung in Passau Be- 
schädigungen erlitten. Obwohl diese nicht 
als schwerwiegend bezeichnet werden, 
wird die Reparatur aus Mangel an Einrich- 
tungen zum Docken des Flugschiffes in 
Passau zwei Monate in Anspruch neh- 
men. Der Rundflug wird daher für dieses 
Jahr nur nach Wien, Budapest und der 
Schweiz durchgeführt.« Davon wird le- 
diglich ein Flug zurück nach Altenrhein 


am 5. September 1933 übrig bleiben. Der 
Unfall läutet das Ende der Do X als prak- 
tikables Luftverkehrsmittel ein. Die Luft 
Hansa zieht ihr Engagement sofort zurück 
und lässt den »LUFT HANSA«-Schriftzug 
am Bug des Flugschiffs mit der Grundfar- 
be übermalen. 


Das »Bruchgericht« tagt 
Das offizielle Nachspiel zum Geschehen 
auf der Donau bei Schalding folgt am 
17. Juni 1933. An diesem Sonnabend ver- 
handelt das »Bruchgericht« der DLH zur Begrüßung auf dem Steg des Undosabades 
Sache im Vortragssaal der Flughafenge- am Starnberger See. Reichskanzler Adolf 
sellschaft in Berlin Tempelhof. Neben dem Hitler und Do-X- Kommandant Horst Merz 
sitzenden Regierungsrat Schwartz ge- vor ihrem Rundflug am 29. April 1933 
hören vier erfahrene Fachleute als Beisitzer 
zum Gericht: Bezirksleiter Schiller leitet 
die Seeflugabteilung des Luftfahrtunter- 
nehmens. Flugkapitän Kaspar gehört zu 
den erfahrensten Dornier-WAL-Piloten 
der DLH, Flugkapitän Wagner flog die 
Do X während der Erprobung, Dornier- 
Direktor Heinrich Schulte-Frohlinde war 
mehr als Erprobungsleiter der Do X denn 
als Gesellschafter der Deutschen Flug- 
schiff Gesellschaft gebeten worden. 
Offenbar sollen auch Claude Dornier 
und Walter Diele, zweiter Flugzeugführer 
auf dem Nordatlantikflug der Do X von 
New York nach Berlin im Mai 1932, als Bei- 
sitzer anwesend sein. Sie sind jedoch ver- 
hindert - oder wollen nicht kommen. Ge- 


Unter freiem Himmel und mit großer 
Improvisation: schwierige Reparatur des 
Do-X-Leitwerkes in Heining im Juli 1933 


Do-X-Motorenwart Karl Dorsch (zweiter 
von rechts) und seine Kameraden be- 
sichtigen den Schaden am Heck des 
Flugschiffes 


Technische Daten Luft Hansa Do X von 1933* 


‚Spannweite 48. m 

Gesamtlänge 40,05 m 

Gesamthöhe (bei laufender Luftschraube) 10,25 m 

Tiefgang (bei 50 t Verdrängung) 1,40 m 

Gesamte Flügelfläche ‚486,20 m? 

Flügeltiefe 9,50 m 

‚Größte Breite Rumpf (ohne Seitenflossen) 4,80 m 

Größte Breite Rumpf (mit Seitenflossen) 10,60 m 

‚Gesamtlänge der Fluggasträume 23,50 m 

Mittlere Breite der Fluggasträume 3,20 m 

Fluggastplätze 66 Sitze 

Besatzung 16 Mann 

Motorenleistung (gesamt) 7920 PS 

Brennstoffvorrat (normal für 10 Std. Reiseflug) 16700 L 

Brennstoffvorrat (maximal) 227001 

Ölvorrat 1900 L 

Reingewicht 28,2 t 

Rüstgewicht 30,0 t 

Abfluggewicht (normal) 48,0 t 

Abfluggewicht (maximal) 57,0 t 

Höchstgeschwindigkeit 210 km/h 

Reisegeschwindigkeit 170 km/h 

x mu Daten stammen aus: »Das erste Flugschiff der Welt Do.X, Da hält nur noch wenig Duraluminiumblech das abgeknickte Leit- 
Sn ra ie werk. Flusskilometer 2235 der Donau bei Schalding. Kurz nach dem 
geplanten Europaflue herausgegeben. A Bruch der Do X am Abend des 9. Mai 1933. Im Hintergrund die 


Pfarrkirche St. Salvator von Schalding auf der linken Donauseite 


flugzeugclassic.de 09/2010 29 


KLASSIKER Wa Do X 


Für den Flug nach Passau kommen beim Halt des Flugschiffes auf dem Chiemsee einige 


Passagiere an Bord 


wisse Brisanz bekommt das Bruchgericht 
durch die Anwesenheit des DLH-Vor- 
standsmitgliedes Freiherr von Gablenz 
und weiterer Spezialisten des Hauses. Be- 
vor die Runde ihre dreistündige Beratung 
beginnt, wird ein Film vorgeführt. Ein Ka- 
meramann hat die missglückte Landung 
auf der Donau auf Zelluloid gebannt. Der 
Streifen läuft mehrmals als Film ab. 


Foto Dornier GmbH, Friedrichshafen 


Nach der ausführlichen Schilderung 
des Unfallhergangs aus Sicht von Horst 
Merz stellt die fachmännische Runde 
Fragen. Fotos dokumentieren, dass eine 
ähnliche Landung mit starkem Aufbäu- 
men des Flugschiffs und niedergezoge- 
nem Leitwerk bereits aus Frankfurt, bei 
der Wasserung auf dem Main, bekannt 
ist. Richtung Dorniervertreter stellt man 


Nach 50 Jahren aus dem Schlamm 


Eines der letzten Teile der Do X ist eine von 
Lochfraßausblühungen korrodierte Torpedo- 
klampe aus Aluminiumguss auf einem heraus- 
gerissenen Teilstück der Heckbeplankung der 
Do X. Jeweils eine dieser Klampen zum Bele- 
gen von Tauwerk war einen halben Meter vom 
Ende des Hecks entfernt, auf der Höhe des 
Querspants Nr. 1 auf jeder Seite des Schiffskör- 
pers festgeschraubt. Diese hier befand sich an 
der Backbordseite knapp oberhalb der Naht- 
stelle der Unterseiten- und Seitenbeplankung 
(siehe Foto rechts). Dieses Teilstück wurde bei 
Baggerarbeiten in der Donau in der Nähe der 
‚Autobahnbrücke der A 3 (E 56) bei Schalding 
Anfang der 1980er-Jahre gefunden. Ziemlich 
exakt an der Stelle, wo heute mit 1020 Metern 
die längste Donaubrücke in Deutschland den 
Fluss überspannt, schlug das Heck der Do X bei 
der missglückten Wasserung auf und knickte 
ab. Beiderseits der Donau liegt dort Schalding, 
ein Ortsteil von Passau-Heining. Der Punkt ist 
gut 2,5 Kilometer stromaufwärts vom Kachlet- 
Kraftwerk entfernt und liegt etwa acht Kilome- 
ter oberhalb von Passau. 


y- 


Vom Lochfraß 
arg zugerichtet: | 
Klampe aus 
Aluminiumguss 
Foto Ch. Maier, Passau 
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Die Klampen zum Belegen von Tauwerk 
auf jeder Seite am Ende des Hecks sind 
gut zu erkennen Foto Sammlung Jörg-M. Hormann 


Reste des Leitwerks werden bei Schalding 
zum Richten oder Verschrotten abgesetzt 


die Frage, ob der Firma bekannt sei, dass 
bei bestimmten Lande- und Startsitua- 
tionen Saugwirkungen bei der Do X auf- 
treten. Bekannt schon, allerdings ohne 
Auswirkungen auf die Konstruktion. 
»Das Vermeiden der Saugwirkung auf 
das Flugschiff bei glattem Wasser ist nur 
als eine Frage der Flugzeugführung an- 
gesehen worden.« 

Im Laufe der Erörterungen kreisen die 
analytischen Feststellungen der Flug- 
zeugführer und Ingenieure in der Runde 
die Unfallursache zunehmend ein. Mit 
Blick auf das drohende Gewitter war 
Horst Merz ohne längeres Anschweben 
mit 25 km/h zu hoher Geschwindigkeit 
und wohl zu hohem Anstellwinkel auf 
dem spiegelglatten Wasser gelandet. 
Merz argumentiert noch, er sei durch die 
untergehende Sonne und den Wasser- 
spiegel geblendet worden und hätte da- 
durch die Höhe falsch eingeschätzt. Doch 
es läuft nicht gut für den Kommandanten 
und Flugzeugführer der Do X. 


Das gnädige Urteil 

Doch der gnädige Satz von Freiherr von 
Gablenz, dass wahrscheinlich auch in die- 
sem Fall verschiedene Umstände den Un- 
fall bewirkt hätten, entlastet Merz. Nach 
einer Beratung kommt das Bruchgericht 
zu folgendem Ergebnis: »Der Unfall des 
Dornier Flugschiffes Do X Nr. 1 am 9. Mai 
1933 in Passau beruht darauf, dass die 
Landegeschwindigkeit zu hoch war, dass 
sehr ungünstige Wasser- und Landever- 
hältnisse herrschten und dass eine bisher 
in diesem Ausmaße völlig unbekannte 
Sogwirkung am Flugschiff stattfand. Der 
Einfluss der zu hohen Landegeschwin- 
digkeit wurde zu 20 Prozent festgestellt, 
der Einfluss der ungünstigen Landever- 
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. D-1929 


Do X im frischen, silbergrauen Anstrich, Frühjahr 1933. Zur Generalüberholung in der Flugzeugwerft Altenrhein der Do-Flug AG gehörte auch 


die Auffrischung des Firmenlogos an der Bugspitze. Das rotbraune Signet entwarf Marcel Dornier 1926 


hältnisse infolge des schwülen Wetters, 
des glatten Wassers und der umliegenden 
Berge zu 60 Prozent und der Einfluss der 
Sogwirkung zu 20 Prozent.« Da nach der 
grundsätzlichen Auffassung der Kom- 
mission ein überwiegendes Verschulden 
des Führers nur dann infrage kommt, 
wenn ihm mehr als 50 von 100 der Ursa- 
chen zur Last fallen, trifft den Flugzeug- 
führer kein überwiegendes Verschulden 
an der Entstehung des Schadens. 


Weg ins Museum 
In Heining kann das Flugschiff einige 
Wochen besichtigt werden. Dann wird 
dort die schwierige Reparatur unter frei- 
em Himmel durchgeführt. Es gibt keine 
Anlagen zum Docken des Flugschiffs, die 
Techniker müssen sich mit provisori- 
schen Plattformen, Kränen und Gerüste, 
behelfen, um dem Flugschiff ein neues 
Leitwerk anzupassen. Nachgefertigte 
und reparierte Teile der Leitwerkskon- 
struktion werden dort zusammengefügt 
und vernietet. Nach der Reparatur führt 
Dornier-Chefeinflieger Richard Wagner 
Probeflüge durch und überführt die Do X 
am 5. September 1933 zum Bodensee. 
Mit dem Unfall von Passau beginnt für 
die Do X der Weg ins Museum. Seit dem 
20. Juni 1936 präsentiert sich das Flug- 
schiff als besonderer Augenfang in der 
»Deutschen Luftfahrtsammlung« in Ber- 
lin nahe des Lehrter Bahnhofs, seinerzeit 
das größte Luftfahrtmuseum der Welt. 
Der »Riese der Luft« passte so gerade in 
die große Ausstellungshalle hinein. Wäh- 
rend des ersten massiven Angriffs durch 
englische Bomber in der Nacht des 23. 
Novembers 1943 wird auch das Muse- 
umsgebäude in Mitleidenschaft gezogen. 
Noch geht es für die »einsame« Do X oh- 
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ne Schäden ab. Alle Großexponate des 
Museums hat man bereits im Sommer 
1943 nach Hinterpommern ausgelagert. 
Das Flugschiff lässt sich jedoch wegen der 
Einschränkungen der Kriegszeit nicht ab- 
transportieren. Bei einem der vielen 
Nachtangriffe auf Berlin im Frühjahr 1944 
durchschlägt eine englische Luftmine das 
Hallendach und detoniert im Flugschiff. 


Brennholz und Aluschrott 

Verbogene und zerfetzte Trümmer sind al- 
les, was an den Stolz der deutschen Luft- 
fahrt noch erinnert. In den Nachkriegsjah- 
ren haben hölzerne Teile, wie die Propeller 
oder das Mobiliar, ein zeitbedingtes 
Brennholzschicksal. Pfiffige Metallver- 
werter basteln aus dem Duraluminium- 
schrott vielfältige Gebrauchsgegenstände 
wie zum Beispiel Küchentabletts. Einige 
dieser metallenen Teile, letzte originäre 
Hinterlassenschaften, sind heute in der 
Do-X-Ecke der Luftfahrtabteilung des 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Deutschen Technik Museums in Berlin zu 
besichtigen. 

Ende der 1960er-Jahre entsteht die im- 
posante, etwa 35 Meter hohe und über 
1000 Meter lange Autobahnbrücke der 
A 3 bei Schalding. Im März 1980 vermel- 
den Zeitungen, dass bei Baggerarbeiten 
an der Autobahnbrücke aus zehn Meter 
Tiefe Bruchstücke des Do-X-Leitwerks an 
die Wasseroberfläche der Donau beför- 
dert worden seien. Nummern und Be- 
schriftung wiesen die Teile als eindeutig 
zum Flugschiff gehörend aus. Viele Jahre 
zeigte der Motor-Yacht-Club Passau e.V., 
der seinen Bootshafen in Heining be- 
treibt, in seinem Clubhaus eines dieser 
Do-X-Artefakte (s.. Kasten S. 30). Ein Be- 
sucher des neuen Dornier-Museums in 
Friedrichshafen gab den Museumsleuten 
einen Tipp. Jetzt hat das einmalige Stück 
der Do X nach 77 Jahren einen Ehrenplatz 
im Museum bekommen. 

JÖRG-M. HORMANN/MAW 


Warten auf die Reparatur. »Ausflug zu Pfingsten 1933« lautet der handschriftliche Ver- 
merk auf der Rückseite des Knipsfotos. Die Do X ohne Heck und mit übermaltem »Luft 
Hansa«-Schriftzug im Flusshafen von Heining bei Passau 
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Heinkel He 219 


ALS NACHTJÄGER PRÄDESTINIERT 


Die He 219 im Einsatz - 
praktisch ein voller Erfolg 


Zwar gelangten nur relativ wenige He 219 zum Einsatz, doch zeigten deren Erfolge 
umso mehr das große Potenzial der Heinkel-Nachtjägers 


ach dem Versuchsmuster 
V4 entnahm man der im 
Frühjahr 1943 anlaufenden 
A-0-Serie immer wieder Ma- 
schinen für die Erprobung. So 
entstanden mit der V5 bis zur V41 
wahrscheinlich weitere 37 V-Muster, die 
den unterschiedlichsten Testzwecken 
dienten. So wurde die V11 unter ande- 
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rem für Bahnneigungsflüge herangezo- 
gen, und an der V18 erprobte man den 
Wannenanbau mit sechs Maschinenka- 
nonen MK 103. Dem Mustereinbau ei- 
ner Druckkabine dienten die Flugzeuge 
V19 und 20. Das Versuchsflugzeug V34 
kam als Erprobungsträger für eine neue 
Dreimann-Kanzel samt rückwärtiger 
Defensivbewaffnung mittels 13-mm- 


MG 131 sowie Schrägbewaffnung im 
Rumpf zum Einsatz. 


Endlich in Serie 

1943 lief die Produktion der A-0-Serie an, 
wobei die ersten Maschinen im Juni 1943 
ausgeliefert wurden. Gegenüber dem 
Konkurrenzmuster Junkers Ju 188 sollte 
der Fertigungsaufwand um zwei Drittel 


He 219 A mit funkmesstechnischer Ausrüs- 
tung, bestehend aus FuG 220 und FuG 212 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sig. H. Ringlstetter 


geringer ausfallen. Da die A-1 aufgrund 
mangelnder DB-603-E-Motoren entfiel, 
ging die He 219 A-2 als nächste Serien- 
ausführung wieder mit DB 603 A in 
Produktion. Sie glich weitgehend der A-0, 
jedoch wurde bei der A-2 eine Schrägbe- 
waffnung, die sogenannte »schräge Mu- 
sik«, eingebaut, die aus zwei nach vorne 
oben feuernden 30-mm-Maschinenkano- 
nen MK 108 mit je 100 Schuss bestand. 

Überdies konnten durch Waffenrüst- 
sätze verschiedene Kombinationen in der 
Rumpfwanne mitgeführt werden. Sämt- 
liche Varianten verfügten über eine funk- 
messtechnische Ausrüstung in Form des 
FuG 220 Lichtenstein SN2. Etliche Ma- 
schinen hatten zudem das FuG 212 Lich- 
tenstein C 1 eingebaut. 

Während die Höhenjäger A-3, A-4 (bis 
auf wenige Mosquito-Jäger) und A-6 ent- 
fielen, ging mit der A-5 die erste dreisit- 
zige He 219 in Produktion. Die schon seit 
‚geraumer Zeit vorgesehenen und in gro- 
ßen Höhen leistungsstärkeren DB 603 E 
wurden erst in der He 219 A-7 serienmä- 
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Hauptmann Förster, von Februar 1944 an Kommandeur der I./NJG 1, vor einer Einsatz- 
maschine der I. Gruppe. Förster stürzte am 1. Oktober 1944 nach 65 Luftsiegen während 
eines Instrumenten-Erprobungsfluges tödlich ab 


Die He 219 A-0, RL+AB, W.Nr. 190068, wurde zı 
herangezogen 


ur Motorenerprobung mit Jumo 222 


He 219 A-0, W.Nr. 190 176, mit FuG 220 »Lichtenstein« SN2 und mit RLM 76 nachträglich 
aufgehellten Oberseiten 
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Big eingebaut. Die Maschine konnte in 
den Motorgondeln zusätzlich Sprit auf- 
nehmen, also insgesamt bis zu 3380 Liter. 

Insgesamt verließen etwa 270 He 219 
die Werkshallen, die meisten davon A-0. 
Möglicherweise wurden sogar mehr als 
300 He 219 in den Werken Rostock, Mie- 
lec (Rumpfproduktion in Polen) und 
Wien produziert. Erhebliche Produkti- 
onseinbrüche ergaben sich schon allein 
durch den Wegfall der östlichen Werke 
(Rostock und Mielec) durch den schnel- 
len Vormarsch der sowjetischen Truppen. 


He 219 B und C 

Der Mustereinbau von Junkers Jumo 222- 
Reihensternmotoren wurde in der V16 
realisiert und im Sommer 1944 geflogen. 
Entstehen sollte daraus die Variante B 
mit auf 50 Quadratmeter vergrößerter 
Fläche, verstärktem Fahrwerk und er- 
höhter Treibstoffkapazität. Zudem zog 
man die V23, V27 sowie V37 bis 41 zur 
Erprobung der neuen Version heran. In 
der Ausführung B-2 sollte die Maschine 
eine dreiköpfige Besatzung aufnehmen 
und über einen rückwärtigen Abwehr- 


Werknummernblöcke der He-219-Produktion: 


V-Flugzeuge/A-0-Serie 190 000 
V-Flugzeuge/A-0-Serie 190 100 
190 200 
290 000 
290 100 
290 200 
310 300 
310 000 
A-7-Serie 310 100 
Mi 2x MG 151 und 4 x MK 108 
M2 4 x MK 103 
M3 2 x MG 151 und 4 x MK 103 


Heinkel He 219 


stand mit einem MG 131 verfügen. Als 
Bewaffnung waren sechs MK 108 vorge- 
sehen: zwei in den Flügelwurzeln, zwei 
seitlich im Rumpf und zwei als Schrägbe- 
waffnung hinter der Kabin« 

Als weitere He-219-Ausführung war 
die C-Version geplant, die im Grunde der 
He 219 B entsprach, jedoch einen verän- 
derten Rumpf mit Heckstand hatte, der 
mit vier MG 131 in einer Drehlafette aus- 
gerüstet war. In die Serienproduktion 
kam keine der Varianten mehr. 


Bewährungsprobe bestanden 
Als erster Einsatzverband erhielt im Mai 
1943 das im niederländischen Venlo sta- 
tionierte Nachtjagdgeschwader 1 die He 
219. Die Versuchsmaschinen 7, 8 und 9 
sollten dort auf ihre tatsächliche Tauglich- 
keit im scharfen Einsatz erprobt werden. 
Major Werner Streib gelang schon wäh- 
rend seines ersten Feindfluges mit der 


Detailaufnahme der Antennenanlage der W.Nr. 310 189 in Schleswig 


E 


Erfolgreicher Einsatz, missglückte Landung: 
Major Streibs He-219-A-0-Unfallmaschine 
(G9+FB), mit der er in der Nacht zum 

12. Juni 1943 fünf viermotorige britische 
Bomber abgeschossen hatte 


Heinkel He 219 


He 219 A, I. Gruppe/NJG 1 
Sylt 1945 


Lackierung: RLM 76/75 
mit Flecken in RLM 76, 
schwarze Unterseite 


© Herbert Ringlstetter - Aviaticus 2010 


flugzeugelassic.de 09/2010 35 


MANAA Heinkel He 219 


Schnittzeichnung einer Heinkel He 219: 
Hinter der Kabine sind die Treibstofftanks 
zu erkennen, dahinter ist die »Schräge Mu- 
sik«-Bewaffnung. Für die authentischere 
Lackierung siehe Seite 35 

Illustration Jochen Schmidt 


He 219 in der Nacht von 11. auf den 12. Ju- 
ni 1943 der Abschuss von fünf britischen 
Bombern. Der Einsatz endete jedoch auf- 
grund einer fehlerhaften Landeklappen- 
Arretierung, beschlagener Scheiben sowie 
schadhafter Instrumente mit einer Bruch- 
landung. Während Streib den Unfall rela- 
tiv unverletzt überstand, brach sich Fun- 
ker Fischer die Beine. Abgesehen von der 
missglückten Landung berichtete Streib 
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äußerst positiv über die »219«, in der er ein 
großes Potenzial sah. Generalluftzeug- 
meister und Gegner der He 219 Erhard 
Milch sah sich eher darin bestätigt, weiter- 
hin aufbewährte Einsatzmuster zu setzen. 

Den V-Mustern folgten Flugzeuge aus 
der A-0-Serie, die sämtlich der I. Gruppe 
des NJG 1 zugeführt wurden. Auch in 
der Folge erhielt vor allem die I./NJG 1 
den neuen Heinkel-Jäger, den die Be- 


satzungen gerne flogen. Später wurde 
auch die Stabsstaffel des NJG 1 mit der 
He 219 ausgerüstet. Zudem kamen eini- 
ge He 219 zur Nachtjagdgruppe 10 und 
zur 1./NJG 2. 

Von 12. Juni bis 3. November 1944 ge- 
langen den Besatzungen der I./NJG 1 
133 Luftsiege. Hauptsächlich fielen den 
Heinkel-Nachtjägern viermotorige bri- 
tische Bomber zum Opfer, doch konnte 
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auch der Abschuss von elf der über 
600 km/h schnellen zweimotorigen 
Jagdbomber und Nachjäger de Havilland 
Mosquito gemeldet werden. Allein 
Hauptmann Strüning, Staffelkapitän der 
3./NJG 1, schoss neben zwölf Viermot- 
Bombern auch zwei Mosquitos mit der 
He 219 ab. Grundsätzlich aber waren die 
eingesetzten He 219 A nicht schnell ge- 
nug, um wirklich Mosquitos zu jagen. 

Die zunehmend prekärer werdende 
Kriegslage ließ den Bestand von einsatz- 
klaren He 219 zunehmend schrumpfen, 
sodass die verbliebenen Maschinen der 
drei Staffeln auf eine zusammengezogen 
wurden. Waren es bei der I. Gruppe des 
NJG 1 im Januar 1945 noch 45 Maschi- 
nen, konnten im April meist weniger als 
15 Maschinen startklar gemeldet werden. 

Nach mehrmaligem Rückzug fanden 
sich die letzten Einsatzplätze des NJG 1 
in Husum, Schleswig und auf Sylt. 


Alliierte Beute 

Bei Kriegsende fielen annähern 60 He 219 
in alliierte Hände. Vier Maschinen fan- 
den den Weg nach Großbritannien, zwei 
in die UdSSR und drei in die USA. 

Der britische Testpilot Eric Brown 
nutzte die Gelegenheit, eine der Beute- 
He-219-A-2 zu fliegen. Sein Urteil über 
den deutschen Hochleistungs-Nachtjä- 
ger fiel gemischt aus, wenngleich er den 
deutschen Nachtjäger insgesamt durch- 
aus als gelungenes Einsatzflugzeug be- 
zeichnete. Besonders beeindruckt war er 
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HÆ Heinkel He 219 


Für diese He 219 A ist der Krieg vorbei und dient nun als 
willkommener Hintergrund für ein Erinnerungsfoto 


Aufwendig getarnte He 219 A bei Kriegsende 


Die He 219 A-2 erhielt die Nummer FE-612 und wurde neben zwei 
weiteren He 219 nach den USA verschifft, wo diese Aufnahme 
entstand Foto USAF 


vom Führerraum der He 219. Letztlich 
landeten fast alle He 219 auf dem Schrott- 
platz. Nach Jahrzehnten der Einlagerung 
im National Air and Space Museum sah 
die einzig verbliebene He 219 A endlich 
die Restaurationshallen. Inzwischen kön- 
nen Rumpf samt Leitwerk sowie eine 
Motorgondel im hervorragend gestalte- 
ten Udvar-Hazy Center bei Washington 
bestaunt werden. 


Keine Spur von »Uhu« 
Umstritten ist die Namensgebung des 
Heinkel-Nachtjägers. In offiziellen Un- 
terlagen findet sich nichts, das auf »Uhu« 
hinweist. Nachweislich vorgeschlagen 
wurden dagegen die Bezeichnungen 
»Hermes« und »Marder« sowie »Mas- 
kottchen« für einen Mosquito-Jäger. 
HERBERT RINGLSTETTER 
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Inzwischen sind Teile der einzigen 
erhalten gebliebenen He 219, 

die A-2 mit der W.Nr. 290 202, 
ausstellungswürdig restauriert und im 
Udvar-Hazy Center bei Washington 
neben weiteren deutschen 
Beutemaschinen zu besichtigen 


Technische Daten - Heinkel He 219, Teil 2 


He 219 A -7 
Einsatzzweck Nachtjäger Höhen-Nachtjäger 
Besatzung 2 2 
Antrieb 2 x DB 603 A 2 x DB 603 E 


hängender, flüssigkeitsgekühlter V-12-Zylinder-Reihenmotor 
Startleistung je 1750 PS bei 2750 U/min. je 1800 PS bei 2700 U/min. 
Kampfleistung kurzzeitig je 1540 PS in 5700 m je 1380 PS in 7400 m 


Luftschraubendurchmesser 3,60 m 3,90 m 
Spannweite 18,53 m 18,53 m 
Länge 16,34 m 16,34 m 
Höhe auf Sporn 4,40 m 4,40 m 
Flügelfläche 44,50 m? 44,50 m? 
Flächenbelastung 281 kg/m? 340 kg/m? 
Spurweite 5,00 m 5,00 m 
Leergewicht 8120 kg 8345 kg 
Rüstgewicht 9840 kg 9205 kg 
Startgewicht 12500 kg 15.100 kg max. 


560 km/h in 6300 m 
490 km/h in Bodennähe 


Höchstgeschwindigkeit 
(mit Antennen und 
Flammenvernichter) 


585 km/h in 6000 m 
470 km/h in Bodennähe 


Marschgeschwindigkeit 455 km/h in 6000 m 510 km/h in 6000 m 
Startstrecke 680 m 1050 m über 15 m Höhe 
Landestrecke - 820 m über 15 m Höhe 
Landegeschwindigkeit 150 km/h 150 km/h 
Anfangssteigleistung - 10 m/sec 
Steigleistung 8000 m in 15 min. - 
Reichweite 2150 km 2000 km 
2520 km max. 

Dienstgipfelhöhe 9800 m nach Start 9800 m nach Start 
12200 m mit 

halbem Treibstoff 

Starrbewaffnung 2 x MG 151/20-20 mm 2 x MG 151/20-20 mm 
mit je 300 Schuss mit je 500 Schuss 

in Rumpfwanne in Rumpfwanne 

2 x MG 151/20 2 x MG 151/20 

mit je 300 Schuss mit je 400 Schuss 

in Flachenwurzeln in Flachenwurzeln 

2 x MK 108-30 mm 2 x MK 108-30 mm 

mit je 100 Schuss mit je 100 Schuss 

als Schrägbewaffnung als Schrägbewaffnung 

Funkausrüstung FuG 220, sonst ähnlich A-7 FuG ZY, FuG 101 A 


FuG 10 P, FuG 220, 
FuG 25 A, Fu BI. 2 F 


Foto Kogo 


Eine frühe schwedische RK 26. Man beachte 
das Anemometer als Fahrtmesser an den 
Tragflächenstreben 


Foto Flygvapenmuseum 


Die Tigerschwalbe ist ein 
gutes Beispiel für ein Flug- 
zeug, das auf Anregung 
eines bekannten Piloten 
entstanden ist. Und auch 
ein Beispiel dafür, dass 
man an einem guten 
Grundkonzept möglichst 
wenig ändern sollte 
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Raab-Katzenstein RK 26 »Tigerschwalbe« 


RAAB-KATZENSTEIN RK 26 »TIGERSCHWALBE« 


Leistungsfähiger 
Kunstflugdoppeldecker 


nfang der 1920er-Jahre fanden 

die ersten großen internationa- 

len Kunstflugwettbewerbe statt. 

Den deutschen Piloten fehlte 

zwar nicht das fliegerische Kön- 
nen, aber ihre Flugzeuge kamen leistungs- 
mäßig einfach nicht an die stärker motori- 
sierten ausländischen Muster heran. Im 
Auftrag Gerhard Fieselers entwickelten 
deshalb die in Kassel beheimateten Flug- 
zeugwerke Raab-Katzenstein 1928 die 
RK 26 »Tigerschwalbe«. 

Der zweisitzige Doppeldecker entstand 
aus der Kl 1 »Schwalbe«, die sich bereits 
im Kunstflug bewährt hatte. Konstruktiv 
bestand die RK 26 aus einem bespannten 
Stahlrohrrumpf und Holztragflächen. Ge- 
genüber diesem Vorgänger verstärkte man 


die Konstruktion so, dass sie nun ein Bruch- 
lastvielfaches von +14 Gramm aufwies und 
damit auch extreme Flugfiguren erlaubte. 
Ein starker Sternmotor, der britische AS 
Lynx MK IV mit 220 PS, sorgte für große 
Kraftreserven und hohe Steigleistungen. 
Gerhard Fieseler hatte jedoch zunächst 
Pech mitseinem Wunschflugzeug. Bei einem 
Flugtag in Kassel im April 1929 bekam er bei 
einer waghalsigen Flugfigur Bodenberüh- 
rung. Dank der robusten Konstruktion der 
Tigerschwalbe kam er mit einer Fußverlet- 
zung davon, sein Fluggast blieb sogar unver- 
letzt. Als Ersatz erhielt er die RK 26a mit ei- 
nem nochmals stärkeren Motor, dem 300 PS 
Walter Castor, und wurde 1929 wieder Deut- 
scher Kunstflugmeister. Fieseler flog das 
Muster noch bis 1934 auf Meisterschaften. 
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COCKPITS FOLGE 111 


COCKPITS FOLGE 111 


Hinterer Sitz der RK 26 im Flygvapenmuseum 


Mit derselben Version der RK 26 errang 
Liesel Bach sogar noch 1937 bedeutende 
Kunstflugerfolge. In Deutschland sind nur 
etwa 60 RK 26 produziert worden. Lizenz- 
bauten entstanden unter anderem in 
Österreich, Rumänien und Spanien. 

Anfang 1930 suchte die schwedische 
Luftwaffe ein Flugzeug für die Fortge- 
schrittenen-Schulung. Da Gerhard Fiese- 
ler gerade die Kunstflug-Weltmeister- 
schaften auf einer RK 26 gewonnen hatte, 
fiel die Wahl auf dieses Muster. 

1932 kaufte Schweden eine RK 26 und be- 
auftragte die Firma ASJA (heute Saab) mit 
dem Lizenzbau von 25 Maschinen, welche 
die Typenbezeichnung SK.10 erhielten. Als 
Antrieb entschied man sich für den 240 PS 
Walter Castor, wodurch die »Tigerschwal- 
be« zwar stärker, aber auch schwerer wurde. 
Die Folgen für die Flugeigenschaften waren 
gravierend: Die Maschine geriet nun leicht 
ins Trudeln - 18 der 25 gebauten SK.10 
machten Bruch. Nach umfangreichen Unter- 
suchungen wurden die übrig gebliebenen 
RK 26 dann bis 1945 nur noch für Navigati- 
ons- und Formationsübungen verwendet. 


Bruhn-Fahrtmesser bis 250 km/h 


Foto Jordan 
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Raab-Katzenstein RK 26 »Tigerschwalbe« 


Foto Olrog 


Nur eine 1934 gebaute SK 10 ist im Flygva- 
penmuseum in Malmen erhalten geblieben. 
Die Ausstattung der RK 26 entsprach 
den damals üblichen Standards mit dem 
Pilotensitz hinten und vorne dem Sitz für 
den Flugschüler. Dort waren nur die wich- 
tigsten Flugüberwachungsgeräte einge- 
baut. Aufgrund der in den ausgehenden 
1920er-Jahren noch üblichen relativ großen 
Instrumentenbauweisen blieb die Ausrüs- 
tung auf das Notwendigste beschränkt. 


Spärlicher ist das vordere Cockpit der RK 26 im F 


Historische Innenaufnahmen deutscher 
RK 26 sind bisher noch nicht aufgetaucht, 
und so wird hier die Instrumentierung der 
RK 26 in Schweden vorgestellt. Vermutlich 
wurde die Ausrüstung während der Ein- 
satzjahre den geänderten Erfordernissen 
angepasst und auch modernisiert. Die 
meisten Instrumente sind englische Ex- 
portgeräte, Interessant ist, dass Pilot und 
Flugschüler durch ein Sprachrohr mitei- 
nander kommunizierten. 


Instrumentierung der schwedischen RK 26 am hinteren Sitz 


Gerät Anzeigebereich 
1 Zündschalter 

2 _Benzindruckmesser* 0-2 

3 _Öldruckmesser 0-7 kg/cm? 

4 _ Olthermometer 0-160° C 

5  Deviationstabelle 

6 Führerkompass. 

7 Sprachrohr 

8 _Fahrtmesser 60-310 km/h 


Bemerkung 
Bosch 


Ludolph FK 5 


Smiths 


(früher Anemometer bis 250 km/h an den Tragflächenstreben) 


9  Höhenmesser 0-8000 m 


Smiths 


* In der Museumsmaschine ist hier ein Öldruckmesser eingebaut. 


Instrumentierung der schwedischen RK 26 am vorderen Sitz 


Nr.Gerät Anzeigebereich Bemerkung 

1 Drehzahlmesser 0-3000 U/min (auf der linken Rumpfaußenseite) 
2  Zündschalter Bosch 

3 _Öldruckmesser 0-8 kg/cm? 

4 _Fahrtmesser 50-250 km/h Smiths 

5 Sprachrohr 

6 Höhenmesser 0-5000 m Smiths 

7 _Borduhr 


Der Kraftstoffvorrat wurde über Standmesser direkt an den Behältern gemessen. 


apenmuseum ausgestattet 


Foto Olrog 


Auf der Grundlage dieser Ausrüstung 
und vergleichbarer bekannter anderer 
zeitgenössischer Flugzeugtypen wie der 
Junkers A 50 lässt sich eine Instrumentie- 
rung für eine gut ausgestattete deutsche 
RK 26 rekonstruieren: 


Zündschloss 


Bosch 


Fahrtmesser 50-250 km/h Bruhn 
oder Anemometer 50-250 km/h Morell 
Höhenmesser 0-5000 m Goerz u.a. 
Führerkompass Plath u.a. 
Borduhr 8 Tage Kienzle 
Drehzahlmesser 0-2500 U/min Deuta od. Veigel 
Benzindruckmesser 0-2 kg/cm? Maximal 
Öldruckmesser 0-8 kg/cm? Maximal 
Öltemperaturanzeiger 0-115° C Baecker 
‚Anlassmagnet Bosch 


Benzinuhr oder Standmesser Maximal u.a. 


Die Triebwerksanzeigen hingen vom ein- 
gebauten Motor ab. In der Regel wurden 
in den 1920er-Jahren die Instrumentie- 
rungen nach den Wünschen der Besteller 
zusammengestellt. 

PETER W. CoHAusz 


Quellen 

Briinkmann/v. Gersdorff/Schwipps: Sport- und 
Reiseflugzeuge. Die deutsche Luftfahrt 
Band 23, Bonn 1995 


Pletschacher: Deutsche Sportflugzeuge. 
Stuttgart 1977 


(Alle nicht besonders bezeichneten Bilder 
stammen aus der Sammlung des Verfassers.) 
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Erläuterung der vorderen 
Instrumentierung der 
schwedischen RK 26 


Rückseite des Bruhn-Fahrtmessers mit den 


Aufhängungen und dem Anschluss Foto Jordan 


lg 
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Ein Kompass von Plath, wie er auch in einer 
RK 26 eingebaut gewesen sein könnte 


Ein Schalenkreuz-Anemometer mit Anzeige- 
bereich bis 250 km/h 


Foto Jordan 
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Avro Manchester Mk. I 


EIN FOTO UND SEINE GESCHICHTE 


Ausgebrannt und abgestürzt 
- einem Wrack auf der Spur 


Das Foto eines abgestürzten 
Bombers bei Berlin, sonst 
nichts. Zwei Forscher ließen 
nicht locker, und nach auf- 
wendigen Recherchen und 
Umwegen fanden sie ihn: 
den einzigen Überlebenden 
der Bomber-Crew, der mit 
verdammt viel Glück der 
Flammenhölle entkam 
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ugegeben, Wrack-Fotos aus dem 

Zweiten Weltkrieg wie dieses 

sind gar nicht mal so selten: Die 

Überreste eines britischen Bom- 

bers, mitten in ein Gehöft ge- 
kracht und nun von Schaulustigen neu- 
gierig umstellt. Wer in der Materie 
steckt, erkennt schnell, um welchen 
Flugzeugtyp es sich bei diesem Foto han- 
deln muss, das August 1940 in einer 
deutschen Illustrierten abgedruckt wur- 
de: Doppeltes Seitenleitwerk und zentra- 
le Finne auf dem Heck - unverwechsel- 
bares Merkmal einer Avro Manchester 
Mk. I;ein zweimotoriger britischer Bom- 
ber, von dem nur sehr wenige Maschi- 
nen gebaut wurden. Abstürze dieser Art 
sind das Spezialgebiet von Peter Rein- 


hardt aus Berlin und Karsten Schulze 
aus Kloster Lehnin. Die beiden erfor- 
schen die Hintergründe britischer Bom- 
berverluste im Raum Berlin. Bei ihren 
Recherchen stießen sie vor einigen Jah- 
ren auf jenes Foto der Manchester Mk. I 
und wussten, was zu tun war: Einmal 
kurz in den »Bomber Command Losses« 
nachgeschaut — das Standard-Nach- 
schlagewerk für die beiden Forscher — 
und schon fanden sie eine heiße Spur. Bei 
der Maschine konnte es sich eigentlich 
nur um die Manchester Mk. I i 
nummer L 7377, Kennung EM-G, der 
No. 207 Squadron handeln, die in der 
Nacht vom 12. zum 13. August 1941 bei 
einem Bombenangriff auf Berlin bei 
Großbeeren abgeschossen wurde. Fünf 


Erste Flugtests einer Manchester Mk. IA 
der No. 207 Squadron. Der Einheitscode 


EM-... fehlt noch. as verän- 
derte Seitenleitwerk der Mk. IA zu erken- 
nen, ohne die mittlere Finne auf dem = 
Rumpf Foto Canadian Forces. 


der sechs Besatzungsmitglieder kamen 
bei dem Absturz ums Leben. Was ge- 
schah mit dem einzigen Überlebenden? 
Wer wusste weiter? 


Zeitzeugen gesucht - und gefunden 
Mit dem Foto im Gepäck fuhr Peter Rein- 
hardt nach Großbeeren südlich von 
Berlin, um sich einfach mal an Ort und 
Stelle einen Überblick zu verschaffen. 
Vielleicht hatte er Glück und fand sogar 
noch vorhandene Spuren des Absturzes? 
Der klassische Anlaufpunkt für alle »De- 
tektive« ist die Dorfkneipe. Dort hoffte 
Reinhard, auf jemanden zu treffen, der 
ihm sagen könnte, wo sich das Gehöft be- 
fand. Oder noch besser: auf jemanden, 
der Zeuge des Absturzes war. 

Tatsächlich, einige Ältere verwie. 
ihn gleich in ein benachbartes italieni- 
sches Restaurant, dort sollte mindestens 
ein Zeuge der damaligen Ereignisse zu 
finden sein. Treffer gelandet: Die Ehefrau 
des Zeitzeugen feierte im Restaurant ge- 
rade ihren Geburtstag. Ihr Mann hatte für 
diesen Tag extra Ausgang aus dem Kran- 
kenhaus erhalten, wo er sich einer Herz- 
operation unterziehen musste. 

Das Foto erkannte er sofort wieder. Ja, 
bei den Löscharbeiten sei er damals dabei 
gewesen - das direkt hinter dem Wrack 
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Dieses Foto erschien im August 1941 in einer deutschen Zeitschrift. Originalunterschrift: 
»Einer von vielen - bei Berlin abgeschossen. Auch dieser englische Bomber war von Churchill 
jüngst dazu ausersehen, den Sowjets die Illusion einer Entlastungsoffensive vorzugaukeln. Die 
Flak setzte seinem Auftrag schon vor den Toren Berlins ein Ende« Foto Scherl Bilderdienst 


der Manchester, einer der beiden Jungs, 
das sei er — und der daneben sein späte- 
rer Schwager. Und aus dem Wrack hätten 
sie noch einen verletzten Flieger gebor- 
gen. Die Leiche eines weiteren Besat- 
zungsmitgliedes sei mitten auf der Stra- 
ße gefunden worden. 

Erst im Nachhinein kristallisierte sich 
heraus, dass Peter Reinhardt das Glück 
auf seiner Seite hätte: Wenn der Flug- 
zeug-Forscher kurz später nach Großbee- 
ren gekommen wäre, hätte der Zeitzeuge 
schon nicht mehr gelebt. Und von der 


Flight Sergeant 
Bill Wetherill, der 
einzige Überle- 
bende der EM-G 
Foto Bill Wetherhill 
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BITTER Avro Manchester Mk. I 


Squadron Leader Taylor, Pilot der EM-G. Nach 
dem Krieg erhielt seine Familie vom Deut- 
schen Roten Kreuz seine persönlichen Ge- 
genstände und Uniformteile 


Foto via Mike Taylor 


Absturzstelle sind heute keine Spuren 
mehr vorhanden: Das Gehöft wurde 
nach dem Krieg abgerissen, jetzt steht 
dort ein Supermarkt 

Zwischenzeitlich nahm Karsten 
Schulze Kontakt mit der Veteranenorga- 
nisation der No. 207 Squadron in Eng- 
land auf. Vielleicht lagen ihr Informatio- 
nen vor, um das Schicksal des einzigen 
Überlebenden zu rekonstruieren? Tat- 
sächlich lebte Bill Wetherill noch - und 
war auch Mitglied dieser Organisation. 
Es kam noch besser: Wetherill steht auch 
noch in Kontakt mit den Angehörigen 
der damals getöteten Besatzungsmit- 
glieder. Darunter die Familie des Pilo- 
ten, Squadron Leader George Richard 
»Dickie« Taylor, ein Australier, und die 
Freundin des zweiten Funkers, Robert 
Birt. 


Angriffsziel: direkt nach Berlin 

Am Abend des 12. August 1941 startete 
ein gemischter Verband von 40 Vickers 
Wellington, zwölf Handley Page Halifax, 
neun Short Stirling und neun Avro Man- 
chester zu einem Bombenangriff auf Ber- 
lin. Sechs Manchester stellte die No. 207 
Squadron, die vom RAF-Stützpunkt in 
Waddington starteten, drei weitere die 
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Grafik: Peter Reinhardt 


Auch wenn die Qualität dieses Fotos sehr schlecht ist, so kann man auf der Auf- 
nahme dennoch recht deutlich die Kennung G9+ und das Wappen des Nachtjagd- 


Geschwaders 1 an dieser Dornier Do 215 B-5 erkennen 


No. 97 Squadron. Ziel war das Reichs- 
luftfahrtministerium im Zentrum der da- 
maligen Reichshauptstadt. 

Unter den Maschinen der No. 207 
Squadron befand sich auch die Manches- 
ter Mk. I, L7377, Kennung EM-G. Die Be- 
satzung bestand aus dem Piloten Squa- 
dron Leader Dickie Taylor, Pilot Officer 
Nottidge als zweitem Pilot, den Flight 
Sergeants Wetherill als Funker, McPhail 
als Heckschütze, Beattie als Beobachter 
und Birt als zweitem Funker und Bord- 
schützen. Für Wetherill und Taylor war 
es der erste gemeinsame Einsatz auf einer 
Manchester, vorher waren sie zusammen 
Einsätze auf einer Hampden geflogen. 
Wetherill sollte auf dem Hinflug die Fun- 
kerposition übernehmen, Birt die Positi- 


Foto EADS Corporate Heritage 


on auf dem mittleren Abwehrstand. Auf 
dem Rückflug wollten beide ihre Positio- 
nen dann tauschen. Die Tragweite dieser 
Entscheidung konnte Wetherill damals 
noch nicht ahnen: diesem Umstand soll- 
te er noch sein Leben verdanken. Die ge- 
plante Route der Bomber führte über die 
Nordsee und das Ruhrgebiet direkt nach 
Berlin. Schon über der Nordsee hatte die 
Besatzung einer Manchester der No. 97 
Squadron Schwierigkeiten. Die Maschine 
konnte ihre Flughöhe nicht halten, ihr 
Schwanz flatterte heftig — eine typische 
Unart der Manchester. Der Besatzung 
blieb nichts anderes übrig, als ihre Bom- 
ben auf ein Gelegenheitsziel abzuwerfen 
und umzukehren. Die anderen flogen 
weiter. 


Technische Daten Avro 679 Manchester Mk. I 


Triebwerk: 2 x Rolls-Royce Vulture I mit je 1760 PS 
Länge: 21,34 m 

Höhe: 5,94 m 

Spannweite: 27,46 m 

Leergewicht: 14152 kg 

Höchstgeschwindigkeit: 402 km/h in 5181 m Höhe 

Reichweite: 1930 km mit 4695 kg Bomben 
Gipfelhöhe: 5850 m 

Bewaffnung: 


‚Acht .303 Browning-MG, bis zu 4695 kg Bomben 


Über Holland entdeckte die deutsche 
Luftabwehr die Bomber. Suchscheinwer- 
fer tasteten den Himmel nach den Flug- 
zeugen ab und kreuzten sich wie ein gi- 
gantisches Spinnennetz. Die deutsche 
Flak begann zu schießen. Kurz darauf be- 
merkte die Besatzung einer Manchester 
einen Nachtjäger, konnte sich dem An- 
griff aber durch ein Abwehrmanöver ent- 
ziehen. Ein anderer Bomber hatte dage- 
gen weniger Glück: Leuchtspurgeschosse 
durchzuckten den Himmel und trafen 
eine Manchester der No. 207 Squadron. 
Abgeschossen von einer Dornier Do 215 
B-5 »Kauz Ill« des 4./NJG 1, trudelte die 
Manchester brennend zu Boden. Im 
Cockpit der Do 215 saß Oblt. Ludwig Be- 
cker, einer der damals erfolgreichsten 
deutschen Nachtjagdpiloten. Becker wur- 
de von der Bodenstelle an den Bomber 
herangeführt und nahm dann sein Ziel 
auf kurze Distanz mit dem Lichtenstein- 
Radar von Bord seiner Maschine auf. 


Dreimal Glück gehabt 

Unbeirrt zogen die verbliebenen Bomber 
weiter, doch von den 70 Maschinen er- 
reichten nur 32 Berlin, wo ihnen die 
Flak einen heißen Empfang bereitete. Die 
EM-G von Dickie Taylor konnte gerade 
ihre Bombenlast auf das vermeintliche 
Ziel werfen, als die Maschine von den 
Flakscheinwerfern erfasst wurde. Koor- 
dinierter Flak-Beschuss setzte ein. Immer 
näher kamen die Detonationen, bis eine 
Flak-Granate direkt vor der Manchester 
explodierte und das Flugzeug in einen 
Splitterregen hüllte. Die nächste Flak-Sal- 
ve traf die Maschine. 

Durch die gewaltige Explosion sprang 
die gepanzerte Tür zum Heck auf, die 
sich hinter dem Funkerstand befand, das 
Heck des Flugzeuges stand in Flammen. 
Damit wurde auch der mittlere Abwehr- 
stand, in dem sich Sergeant Birt befand, 


Die L 7455 war vermutlich die neue EM-G 
der No. 207 Squadron, welche die Maschine 
von Dickie Taylor nach ihrem Verlust am 13. 
August 1941 ersetzte. Das Flugzeug wurde 
am 10. September 1941 ausgeliefert und 
nahm an 26 Einsätzen teil 


Foto via Jim Duncan 
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Avro Manchester 


Dieses Foto zeigt eine Avro Manchester der Vorserie, vermutlich Anfang 1941 bei der 


ches Roulette 


No. 207 Squadron in Waddington aufgenommen. Wesentliche Ausrüstungselemente wie die 


automatische Kurssteuerung oder die Cockpitheizung fehlten noch 


Die Avro 679 Manchester entstand nach der 
Ausschreibung P.13/36 des britischen Air 
Ministry (Luftfahrtministerium) nach einem 
zweimotorigen, mittelschweren Bomber für 
den weltweiten Einsatz. Motorisiert war der 
Bomber mit zwei Reihenmotoren des Typs 
Rolls-Royce Vulture I mit je 1784 PS. Der 24- 
Zylinder-X-Motor bestand aus zwei überei- 
nander gesetzten Rolls-Royce-Peregrine-Mo- 
toren, die eine gemeinsame Kurbelwelle 
antrieben. Die Vulture-Motoren litten unter 
ständigen Überhitzungs- und Schmierproble- 
men, die nie ganz behoben werden konnten. 

Am 25. Juli 1939 startete der Prototyp 
L 7246 der Manchester zu seinem Erstflug. 
Aus Stabilitätsgründen erhielt die erste Seri- 
enversion Manchester Mk. I eine zusätzliche 
mittlere Flosse. Insgesamt 20 Manchester 
Mk. I wurden gebaut, ehe die Produktion auf 
die Version Mk. IA mit größeren Seitenleit- 
werksflächen und einer verlängerten Leit- 
werksspannweite umgestellt wurde. Die mitt- 
lere Flosse entfiel. Hauptnutzer war die No. 
207 Squadron in Waddington, die ihre ersten 
Manchester im November 1940 erhielt. 

Der erste Einsatz wurde am 24. Februar 
1941 mit sechs Maschinen gegen den Hafen 
von Brest geflogen. Bei diesem Einsatz stell- 
ten die Besatzungen massive Hydraulik- 
probleme und Konstruktionsmängel fest, die 
eine erfolgreiche Bekämpfung des Ziels ver- 
hinderten. Hauptproblem blieben aber wäh- 
rend der gesamten Einsatzzeit im Bomber 
Command der Royal Air Force (RAF) die un- 
zuverlässigen Vulture-Motoren. Die Manches- 
ter war dann auch der einzige Flugzeugtyp 


| 
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Foto Canadian Forces 


mit diesem Motor. Unter normalen Umstän- 
den wäre ein solch unausgereiftes Flugzeug 
wohl nicht in den Dienst gestellt worden. 
Doch Großbritannien hatte keine Wahl, war 
doch das Bomber Command die einzige 
Offensivwaffe, über die das Empire in dieser 
Kriegsphase verfügte. 

Die Besatzungen der Manchester verglichen 
die Wahrscheinlichkeit, mit der Manchester 
von einem Einsatz zurückzukehren, mit russi- 
schem Roulette: Entweder wurden die Maschi- 
nen von der Flak oder Nachtjägern abge- 
schossen, oder aber sie kehrten nach 
Motorproblemen nicht mehr zurück. 

Nach einer Gesamtproduktion von 202 
Exemplaren wurde die Manchester im Novem- 
ber 1941 eingestellt. Ihren letzten Einsatz 
mit der Avro Manchester flog das Bomber 
Command in der Nacht vom 25. zum 26. Juni 
1942 gegen das Focke-Wulf-Werk in Bremen. 
Insgesamt 19 Avro Manchester von drei ver- 
schiedenen Einheiten waren daran beteiligt. 
Eine Maschine der No. 50 Squadron kehrte 
aus unbekannten Gründen nicht zurück, der 
letzte Einsatzverlust einer Manchester wäh- 
rend des Kriegs. 

Wenn auch die zweimotorige Manchester 
letztendlich ein Versager war, so brachte 
der Umbau auf vier Rolls-Royce-Merlin-Mo- 
toren schließlich den gewünschten Erfolg. 
Die noch als Manchester Mk. III bezeichne- 
te Maschine startete am 9. Januar 1941 zu 
ihrem Erstflug. Später als Avro Lancaster 
bezeichnet, avancierte die Maschine zum 
bekanntesten und erfolgreichsten britischen 
Bomber des Zweiten Weltkriegs. 


Zwei zusätzliche Motoren führten zum Erfolg: Die viermotorige Avro Lancaster war im Gegen- 


satz zur Manchester für ihren Einsatzzweck wie geschaffen 


Foto Sammlung Chapman 
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BITTE Avro Manchester Mk. I 


Eine Dornier Do 215 B-5 der 5. Staffel des Nachtjagd-Geschwaders 2 mit stark abgedunkelter Lackierung 


(siehe auch im Kasten Seite 47 Foto oben) 


zur Feuerhölle. Wetherill hatte gar keine 
Zeit mehr darüber nachzudenken, dass 
er eigentlich mit Birt auf dem Rückflug 
die Position tauschen wollte. Jetzt galt es, 
aus der brennenden Maschine herauszu- 
kommen. Schnell legte er seinen Fall- 
schirm an und versuchte zur vorderen 
Ausstiegsluke vorzudringen. Die ver- 
suchten schon drei andere Besatzungs- 
mitglieder zu öffnen. Leider vergeblich, 
die Luke öffnete sich nicht. 

Die einzige Möglichkeit, nun aus dem 
brennenden Flugzeug rauszukommen, 
war das Cockpitfenster an der Steuer- 
bordseite. Wetherill verbrannte sich die 
Hand an dem glühend heißen Griff, den- 
noch zwängte er sich mit dem Kopf vo- 
raus durch die schmale Öffnung. Dann 
das böse Erwachen: Direkt vor seiner Na- 
se drehte sich der Steuerbordpropeller mit 
voller Drehzahl. Nichts wie zurück ins 
Flugzeug. Doch der Rückweg war ver- 
baut, Wetherill steckte fest. Er spürte, wie 
das Feuer von hinten sich an seine Beine 
fraß, dann verlor er das Bewus: 


sein. 
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Schlagartig kam er wieder zu sich: Er be- 
fand sich im freien Fall nach unten. Gei: 
tesgegenwärtig zog er die Reißleine se 
nes Fallschirms. Offenbar war er aus dem 
explodierenden Flugzeug herausge- 
schleudert worden. Ein Baum fing seinen 
Fall abrupt ab, Wetherill blieb in den Äs- 
ten über dem Boden hängen. Ein Such- 
trupp entdeckte ihn, holte ihn herunter. 
Als ein Deutscher in SA-Uniform seine 
Pistole ziehen und Wetherill erschießen 
wollte, stellte sich ein Jugendlicher da- 
zwischen und konnte wild diskutierend 
den Mord verhindern. Glück gehabt! 
Zum dritten Mal ist Wetherill mit dem 
Leben davongekommen - erst durch den 
Positionstausch, dann durch das Heraus- 
schleudern aus dem lädierten Bomber 
und nun ausgerechnet dank eines jungen 
Deutschen. 


Ein letztes Rätsel bleibt 

Bill Wetherills Wunden wurden versorgt, 
er kam in ein Lazarett, wo man einen 
weiteren verwundeten Flieger eingelie- 


Nochmal die EM-A der No. 207 Squadron. Nach 25 Einsätzen wurde die Maschine der No. 106 
Squadron zugeteilt, bei der sie weitere acht Feindflüge unternahm 


Foto via Norman Franklin 


Zeichnung H. Ringlstetter 


fert hatte: Trotz schwerer Verbrennungen 
erkannte Wetherill Sergeant McPhail, 
den Heckschützen der Manchester. Doch 
McPhail weigerte sich, jegliche medizini- 
sche Versorgung anzunehmen, und er er- 
lag noch am folgenden Tag seinen Verlet- 
zungen. 

Später kam Wetherill in ein Kriegsge- 
fangenenlager. Hier wurde er von einem 


Mary Skepper, die Freundin des zweiten 
Funkers Robert Birt. Zwei Fotos seiner 


Freundin trug Robert Birt damals bei sich. 
Die Deutschen übergaben die angesengten 
Fotos Bill Wetherhill. Mary heiratete später 
einen anderen Mann, ihren Bob vergaß sie 


jedoch nie Foto via Jim Taylor 


deutschen Offizier nach Details zur 
Manchester befragt. Offenbar war den 
Deutschen der Flugzeugtyp noch relativ 
unbekannt, denn Wetherill wurde ge- 
fragt, ob die Maschine über zwei oder 
vier Motoren verfüge. Auf seine Frage, 
was mit den anderen Besatzungsmitglie- 
dern der EM-G passiert sei, bekam er ei- 
ne knappe Antwort: Sie seien nach dem 
Absprung in einem See ertrunken. Die 
Deutschen steckten Wetherill noch zwei 
angesengte Fotos zu, die sie dem toten 
Robert Birt abgenommen hatten. Die Fo- 
tos zeigten Mary Skepper, die Freundin 
des unglücklichen zweiten Funkers. 
Wetherills Brandwunden verheilten 
nur sehr langsam. Im Oktober 1943 wur- 
de er über das Rote Kreuz nach Schwe- 
den entlassen und kehrte mit einem 
Lazarett-Schiff nach England zurück. 
Wetherill nahm Kontakt mit den Hinter- 
bliebenen seiner toten Kameraden auf 
und hielt ihn bis zu seinem Tod im Juni 
2010. Wieso seine Kameraden damals 
trotz Schwimmweste ertrunken sein sol- 
len, beschäftigte den 89-Jährigen bis zu- 
letzt. Auch Peter Reinhardt und Karsten 
Schulze konnten dieses Rätsel bislang 
nicht klären. ANDREAS METZMACHER 


Quellen 

Kirby, R.: Avro Manchester - the Legend 
behind the Lancaster. (Das Buch ist zurzeit 
nur antiquarisch erhältlich.) 


Dank an Peter Reinhardt, Karsten Schulze und 
Dr. Robert Kirby für die Hilfe bei der Recher- 
che und die Bereitstellung von Unterlagen 
und Fotos. 
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Eine weitere Aufnahme einer Do 215 B-5. Die Do 215 war eine Weiterentwicklung der 
Do 17 Z mit zwei Daimler-Benz-DB-601-Reihenmotoren. Insgesamt wurden nur 102 


Do 215 gebaut 


Dornier D uz III« 


Foto EADS Corporate Heritage 


Do 215 als Nachtjäger: ungeeignet, schwerfällig und erfolglos. Hier eine Do 215 des NJG 2 


Ein genauso seltener Vogel wie die Manches- 
ter am Nachthimmel über Europa war die 
Dornier Do 215 B-5, ein Umbau des zweimo- 
torigen Bombers zum Nachtjäger. Bewaffnet 
war die Maschine mit vier 7,92-mm- 
Maschinengewehren MG 17 und bis zu zwei 
20-mm-Kanonen MG FF in einem Behälter 
unter dem Rumpf. Nur etwa 20 Do 215 der 
Version B-5 sollen gebaut worden sein. 

Im August 1941 erhielt eine Maschine des 
4./NJG 1, stationiert in Leeuwarden, Holland, 
zu Erprobungszwecken ein FuG 202 »Lichten- 
stein B/C« Abfangradar. Mit dieser Maschine, 
G9+0M, gelang in der Nacht vom 8. auf den 
9. August 1941 Oberleutnant Ludwig Becker 
der Abschuss einer britischen Vickers Welling- 
ton. Dieser Luftsieg gilt als der erste eines 
deutschen Nachtjägers mit einem Bordradar 
überhaupt. Bis Ende August konnte Becker 
noch fünf weitere Abschüsse erzielen, dann 


Grundlage des Nachtjägers war die Aufklärer-/Bomber- 


war das Radar offenbar defekt. Erst ab Juni 
1942 wurden weitere Nachtjäger damit ausge- 
rüstet. Becker war auch der erste deutsche 
Pilot, der einen Abschuss eines britischen 
Bombers mithilfe des Bodenradars erzielen 
konnte. Am 26. Februar 1943 fiel der »Nacht- 
jagdprofessor«, wie seine Kameraden ihn 
nannten, während eines Tageseinsatzes gegen 
amerikanische Bomber. Insgesamt errang er 
44 Luftsiege. = 

Im Gegensatz zur Manchester hat eine Do 
215 B-5 den Krieg überstanden. Das einzige 
und wohl auch seltenste Exemplar der be- 
rühmten Zweimot-Bomberfamilie von Dornier 
wurde vor einigen Jahren vor der holländi- 
schen Küste gefunden (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 5/2007). Die angeschossene Maschi- 
ne war in der Nacht vom 6. auf den 7. Juli 
1941 auf einer Sandbank vor der Küste not- 
gelandet. 


ion der Do 215 Fotos (2) Ringlstetter 
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100 Jahre ILA 


Airshow 


100 JAHRE ILA IN BERLIN-SCHÖNEFELD 


Fli feiern, sta 
liegen, feiern, Staun 
Rn 


für den zukünftigen Großflughafen BBI s 


ILA auswirkten, wurde über d 
ILA zelebriert, so gut es e 
Bf 109 und Me 262 gab 


Jahre TLA — 

die diesjähri- 

ge »Berlin Air 

Show« stand 

unter Zug- 
zwang. Nachdem vergangenes Jahr am 
17. Juli die erstmals 1909 in Frankfurt am 
Main veranstaltete »Internationale Luft- 
schiffahrt-Ausstellung«, kurz ILA, per 
Festakt offiziell gefeiert wurde, solltenun 
die älteste Luftfahrtmesse der Welt inder 
Luft entsprechend gewürdigt werden. 
Wer eignet sich da besser als Gratulant, 
wenn nicht historische Flugzeuge? 
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Weil allerdings nicht aus jedem einzel- 
nen der vergangenen 100 Jahre ein Flug- 
gerät aufzutreiben war, beschloss der Di- 
rektor des Flugprogramms, Wolfram 
»Conny« Cornelius, »zumindest aus je- 
der Dekade mindestens einen Typ nach 
Berlin zu holen«, Und so fand man, grup- 
piert in einer Halle, einen Wright Flyer III 
des Kindernay Flying Circus aus Tsche- 
chien und Michael Carlsons Thulin A als 
Vertreter aus der Zeit der ersten ILA oder 
den Harlan Eindecker und Fokker Dr.I 
als Vertreter für die Epoche von 1910 bis 
1919. 


In der Ausstellung fanden sich noch 
weitere Oldtimer- und Segelflugzeuge, 
die allerdings nur am Boden zu bestau- 
nen waren. »Diese konnten nicht am 
Flugprogramm teilnehmen, da wir in 
diesem Jahr keine Grasbahn zur Verfü- 
gung haben«, bedauerte Cornelius. 

Die zur Verfügung stehende Piste war 
der Knackpunkt: Denn mit nur ciner 
nutzbaren Bahn und einem bereits merk- 
lich gestiegenen Flugaufkommen waren 
die Zeitfenster für die Flugvorführungen 
der Messe eng gesteckt. »Trotz der Limi- 
tierungen durch den Flughafen versuch- 


it dem, was wir 


tig die Technologiefortschritte 


En und, 


. truktionen wie beispit 

-villand Tiger Moth DH 32A lässt kaum 

vermuten, dass sie aus einer ähnlichen > Imposantes Duo aus Manching: Die Bf 109 und Me 262 
i Messerschmitt Bf 109 Si nahmen täglich am Flugprogramm der ILA teil 
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stammt. Ein Jäger dieses Typs, die Bf 109 
G-4 »Rote 7«, war dazu täglich im Flug- 
programm zu sehen. Zusammen mit ei- 
ner weiteren Maschine des EADS »Flug- 
museums Messerschmitt«, dem Nachbau 
der Messerschmitt Me 262, zeigten die 
Piloten Klaus Plasa und Wolfgang Schir- 
dewahn in einer bestens aufeinander 
abgestimmten Routine mit diesen Mei- 
lensteinen der deutschen Luftfahrtge- 


Schweizer Präzision: Die doppelsitzige Hunter T.Mk.68 gehört als 


»Pensionär« zu den Jet-Oldtimern 
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DB-605-Sound über Berlin: Eine dynamische Vorführung 


zeigte die Bf 109 G-4 »Rote 7« 


schichte die rasante Entwicklung der 
Flugzeugbaus in den Kriegsjahren. Ver- 
gleichbare Leistungen zeigten ebenfalls 
die P-51 Mustang »Big Beautiful Doll« 
von Rob Davies oder die Hawker Fury 
von Frederic Akary mit ihrer mehr als be- 
eindruckenden Steigleistung. 

Die Zeit der Nachkriegsjahre hatte 
auch viele Vertreter im Programm, am 
überraschendsten sicherlich der Premie- 


Fotos Andreas Zeitler 


ren-Auftritt eines Duos von seltenen 
Marcel Dassault MD311 der Amicale des 
Avions Anciens d'Albert, in Formation 
vorgeflogen. 

Mit dem diesjährigen Partnerland 
Schweiz hat man auch nicht nur zum 
wiederholten Mal dessen nationales 
Kunstflugteam, die Patrouille Suisse, 
nach Berlin geholt, sondern auch zwei 
Hawker Hunter. Beide Maschinen wur- 


Wilder Ritt: Mit der »Big Beautiful Doll« war auch eine P-51 Mustang 
auf der ILA präsent 


den früher ebenfalls von diesem Kunst- 
flugteam eingesetzt. Die doppelsitzige 
Hunter T.Mk.68 des Fliegermuseums Al- 
tenrhein zeigte sich dann zu den Publik- 
umstagen auch am Berliner Himmel. 
Groß vertreten war ebenfalls die Red- 
Bull-Flotte aus Österreich, deren »Glanz- 
stück« die Besucher begeisterte: Die 
P-38L Lightning wirkte zwar am Boden 
noch sehr behäbig, in der Luft aber stell- 


Partnerland Schweiz: Diese elegante Hunter Mk.58 in den Farben 
der »Patrouille Suisse« war am Boden zu bestaunen 
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te sie ihre Eleganz zur Schau, vor allem, 
wenn Pilot Sigi Angerer aus der Kurve 
heraus ihre glitzernde Oberseite präsen- 
tierte. 

Nach dieser teilweise turbulenten Ver- 
anstaltung - bei der es an einigen Tagen 
auch Beeinträchtigungen wegen der Bau- 
arbeiten gab, durch die Sand aufgewir- 
belt wurde - setzt man im ILA-Tower auf 
die nächste Messe vom 12. bis 17. Juni 


Turbinenfauchen statt Kolbengeknatter: Die 
Me 262 gehörte zu den täglichen Highlights 


2012: Das neue Messegelände im Westen 
des zukünftigen Airports wird einen Zu- 
gang zur südlichen Start- und Lande- 
bahn haben, die wohl exklusiv für die 
ILA genutzt werden könnte. Mit der 
schriftlichen Zusage auf eine Grasbahn 
dürfte sich das Flugprogramm noch 
mehr durch historische Fluggeräte berei- 
chern lassen. Das verspricht mehr Ab- 
wechslung! ANDREAS ZEITLER 


Französische Raritäten: Diese beiden Marcel Dassault MD311 
fanden ihren Weg aus der Picardie nach Berlin-Schönefeld 
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FRANZÖSISCHER BOMBER 
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Obwohl völlig veraltet, 
stand die Amiot 143M bis 
Mitte 1940 an vorderster 
Front - ein Paradebeispiel 
für Frankreichs 
verworrene Luftrüstung 
zwischen den Weltkriegen 


ach dem Waffenstillstand 1918 
hatten die Bürger der Grande 
Nation mehr als genug vom 
Kampf. Das Leben, den Frieden 
und die »Wilden Zwanziger« 
galt es in vollen Zügen zu genießen - so- 
fern die wirtschaftliche Lage das erlaub- 
te. Ganz ähnlich agierten Frankreichs Po- 
litiker, die‘ nicht nur der knappen 
Staatskasse wegen selten mehr von um- 
fangreichen Rüstungsausgaben wisse: 
wollten. Trotzdem muss man sich wun- 
dern, wie wenige von ihnen auf die war- 
nende Stimme des Militärs hörten, das 


1925 unumwunden zugab, für die wirk- 
same Verteidigung des Landes nicht 
mehr garantieren zu können. So wird 


letztlich auch verständlich, weshalb die 
Luftrüstungsstäbe ihr Heil immer öfter 
in den Luftkriegstheorien des italieni- 
schen Generals Giulio Douhet suchten. 
»Der Bomber kommt immer durch«, war 
das einhellige Credo seiner Arbeit - wo- 
bei Douhet vom praktisch unangreif- 
baren »Luftkreuzer« ausging: schnell, 
schwer bewaffnet und nach allen Seiten 
verteidigungsfähig. Eine Art »eierlegen- 
de Wollmilchsau« - und damit die große 


Mehrere Amiot 143M gehörten 1940 
zum Bestand des Ausbildungszentrums 
Cazaux 


Fotos við Ben 


Verlockung, der Frankreichs chronisch 
minderbemitteltes Militär fast zwangs- 
weise erlag. 


Allzweckwaffe gesucht 

Tatsächlich war schon 1917 mit der Cau- 
dron C.11 ein konzeptionell durchaus 
ähnliches Flugzeug recht erfolgreich ein- 
gesetzt worden. Doch erst die knappen 
Nachkriegsbudgets forcierten die ernst- 
hafte Suche nach der fliegenden All- 
zweckwaffe, die sich technisch ab 1922 in 
einer neuen Flugzeuggattung manifes- 
tierte: dem Multiplace de Combat M 
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Im Frühsommer 1934 nähert sich der Prototyp Amiot 143 seiner Fertigstellung 


(mehrsitziges Kampfflugzeug). Zunächst 
waren es noch Doppeldecker, denen ab 
1926 mit der Bleriot 127M der erste mo- 
derne Eindecker folgte. Die Maschine 
war zwar leistungsmäßig ein deutlicher 
Schritt nach vorn und technisch beein- 
druckend, doch wurde sie schnell vom 
Fortschritt überholt. Nicht nur stärkere 
Motoren, sondern vor allem modernere 
Konstruktions- und Bauweisen verspra- 
chen bald deutlich mehr Leistungs 
higkeit. Weshalb der Service Technique 
Aéronautique schon 1928 eine neue Aus- 
schreibung für ein zweimotoriges Ganz- 
metall-Mehrzweckkampfflugzeug mit 
vier Mann Besatzung erließ. Mehrere Fir- 
men reichten daraufhin ihre Vorschläge 
ein, vier davon erhielten Bauaufträge für 
Prototypen. Darunter die SECM (Société 
d’Emboutissage et de Construction Mé- 
canique) unter der Leitung von Felix 
Amiot. Das Unternehmen hatte bis dahin 
vorwiegend Breguet-Flugzeuge in Li- 
zenz gebaut, allerdings auch schon mit 
dem einmotorigen Bomber Amiot 122 
Bp3 ernsthafte Verkaufserfolge verbucht. 
Die Ausschreibung von 1928 läutete eine 
neue Ära der französischen Militärluft- 


fahrt ein - und damit auch für die Kon- 
strukteure, die von Stund an in anderen 
Bahnen und Dimensionen zu denken 
hatten. SECM etwa verabschiedete sich 
vom traditionellen Gemischtbau und 
stieg auf fortschrittliche Leichtmetall- 
Segmentbauweise mit tragender Haut 
um - und nicht einfach nur auf stärkere 
Motoren. Verantwortlich für die Kon- 
struktion des neuen Bombers, Amiot 140 
genannt, zeichnete Andre Dutartre. Eines 
der wichtigsten Merkmale war der dicke, 
mit 100 Quadratmeter Fläche sehr große 
Flügel, der 85 km/h Landegeschwindig- 
keit ermöglichen sollte - was unter ande- 
rem notwendig wurde, da man die Ma- 
schine auch nachts einsetzen wollte. 


Viele Kompromisse 

Dennoch war nicht alles Gold, was glänz- 
te, obwohl die Amiot 140 mit ihrer fort- 
schrittlichen Bauweise in Frankreich 
ihrer Zeit vorauseilte. Die gewaltigen An- 
sprüche des Militärs verlangten zahlrei- 
che Kompromisse, etwa den »zweistöcki- 
gen« Rumpf mit seiner umfangreichen 
Verglasung im unteren Teil. Dahinter 
steckten folgende Anforderungen: Zum 
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DIET Amiot 143M 


Die Amiot 142 mit 
Hispano-Suiza-Motoren. 
blieb nur ein Einzelstück 


An Bord der 143M 


Im Einsatzfall umfasste die Besatzung sechs 
Mann: Kommandant, Pilot, Navigator, Funker, 
Mechaniker und oberer Heckschütze. Obwohl 
man bis auf Letzteren in einem mehr oder min- 
der gemeinsamen Besatzungsraum (den jemand 
einmal treffend als Schuhschachtel bezeichne- 
te) untergebracht war, blieb eine Verständi- 
gung meist nur durch brachiales Brüllen, im 
Regelfall sogar nur durch Handzeichen, Zettel 
und bei Nacht mit Lichtsignalen möglich. Den 
Befehl zum Verlassen des Flugzeugs im Notfall 
hatte der Kommandant laut Dienstvorschrift 
übrigens mündlich zu erteilen... Während der 
Pilot nicht viel aus seinem Cockpit sehen 
konnte - damals nicht ungewöhnlich -, hatte 
der Kommandant (gleichzeitig Beobachter) im 
großzügig verglasten Unterraum einen herrli- 
chen Ausblick, zumindest nach unten. Die vie- 
len Fenster verursachten besonders nachts je- 
doch unangenehme Reflexionen, die die 
Besatzung nicht selten blendeten. Eine Beson- 
derheit war die zweite Steuersäule, 50 Zenti- 
meter hinter der des Piloten angebracht. Sie 
war nach unten gerichtet, sodass der Kom- 
mandant von seinem Platz aus die Maschine 
fliegen konnte. Die Flugeigenschaften der 
Amiot 143M galten als sehr stabil, weshalb ein 
ehemaliger Pilot später durchaus positiv vom 
»Nilpferd mit großem Flügel« sprach. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Schulung an Bord: Ein Ausbilder (vorne) 
erklärt das Prozedere für den gezielten 
Bombenwurf 
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Navigator (vorne), Kommandant (Mitte, 
mit weißem Helm) und Funker (hinten) 


einen durfte es keinen toten Winkel für 
die Abwehrwaffen geben - was aber nur 
auf dem (zweidimensionalen) Papier 
möglich war. Zum anderen sollte der Be- 
obachter das gesamte momentan über- 
flogene Gelände nach allen Seiten, am 
besten wie aus einem Luftschiff heraus, 
überblicken. Für den Antrieb wählte 
Amiot ursprünglich zwei 750-PS-Lorrai- 
ne-18Gad-Orion-Reihenmotoren - in 
erster Linie deshalb, weil er mit dem Mo- 
torenhersteller 1929 eine Zweckgemein- 
schaft eingegangen war. Doch der Orion 
war nicht rechtzeitig verfügbar, weshalb 
der erste Prototyp zwei Triebwerke vom 
Typ Hispano-Suiza (HS) 12Nbr mit je 
650 PS erhielt. 

In dieser Form konnte die Amiot 140 
No 1 am 12. April 1931 in Etampes zum 
Erstflug starten. Wieso sich die Bauzeit so 
in die Länge zog, ist nicht mehr nachvoll- 
ziehbar. Vermutlich steckten die nur wi- 
derstrebend gebilligten und darum meist 
zu knappen Staatskredite dahinter - was 
sich übrigens nie großartig ändern sollte. 
Im Juni folgten die ersten militärischen 
Tests beim Centre d’Essais du Materiel 
Aérien (CEMA) in Villacoublay, die of- 
fenbar zu einer umfangreichen Ände- 
rung der Leitwerke führten. Der zweite 
Prototyp wurde Ende 1931, allerdings 
ohne Motoren, auf dem 12. Aero Salon in 
Paris gezeigt. Erst im November 1932 
waren endlich dessen Lorraine-Triebwer- 
ke verfügbar, die man aber bald gegen 
HS 12NBr austauschte. Während die 
No2 trotzdem nie in die Luft kam, absol- 


vierte die No 1 eine umfangreiche Erpro- 
bung, die anscheinend im Sommer 1933 
zu Ende ging. In deren Verlauf wurde 
entschieden, das Cockpit sowie den Bug- 
waffenstand vollständig zu verglasen. 
Daneben hatte man das interne Bomben- 
magazin so weit nach links verschoben, 
dass der untere Besatzungsraum durch- 
wegs begehbar war. Derart umgebaut so- 
wie mit 700-PS-Lorraine-Orion-Motoren 
ausgerüstet, sollte das Flugzeug als 
Amiot 141M in Serie gehen. 


Eigentlich längst überholt 

Doch es kam anders, denn erneut schlug 
der technische Fortschritt zu. Mit dem 
HS 12 Ydrs stand nun ein Reihenmotor 
mit Lader zur Verfügung, der 110 Kilo- 
gramm leichter und 50 PS stärker als der 
Orion war. Das Militär verlangte dessen 
Einbau, denn erst dann schien die Ma- 
schine jene Anforderungen ausreichend 
zu erfüllen, die den Luftrüstungsstäben 
vorschwebten. Amiot war das sicher 
nicht unrecht, löste man doch im selben 
Jahr die Zweckehe mit Lorraine wieder 
auf. Allerdings gab es längst noch ein an- 
deres Problem: Mit dem Auftauchen der 
amerikanischen Martin 139 (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 03/2010) oder der Dou- 
glas DC-2 im Vorjahr war die technische 
Konzeption der Amiot 141M gnadenlos 
überholt. Die Armée de l'Air brachte des- 
halb im Oktober 1933 zwei neue Pro- 
gramme auf den Weg, darunter eines für 
einen modernen Nachfolger der M-Klas- 
se, BCR (Bombardement, Combat, Ren- 
seignement = Mehrzweckkampfflugzeug 
und (Fern)aufklärer) genannt - als ob 
man außerdem geahnt hätte, dass 
Deutschland sich fast zeitgleich von der 
Genfer Abrüstungskonferenz verab- 
schieden würde. Was Frankreichs Regie- 
rung nicht daran hinderte, weiter von 
Frieden und Abrüstung zu träumen, ob- 
wohl eigentlich kein Zweifel an Hitlers 
Absicht einer Wiederbewaffnung beste- 
hen konnte. 
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Die ehrgeizigen Modernisierungspläne 
der Armee de l'Air ließen das Parlament 
nach wie vor mehrheitlich kalt; die Rüs- 
tungsbudgets blieben knapp. Also musste 
man mit dem vorlieb nehmen, was vor- 
handen war. Wohl nur deshalb erhielt 
SECM am 23. November 1933 den Bauauf- 
trag für 40 Maschinen, deren erste im Juli 
1934 ausgeliefert werden sollte. Doch wie- 
der kam es anders als erwartet, nicht nur 
dank zahlreicher Änderungswünsche des 
Militärs, darunter einem überarbeiteten 
Rumpf mit noch großzügigerer Vergla- 
sung und einem Drehturm im Bug. Denn 
nun verlangte man zwei Prototypen mit 


Kurz nach ihrem Erstflug wartet die 
erste Amiot 143 in Villacoublay auf die 
weitere Erprobung 


Soldaten der Wehrmacht »inspizieren« 
einen erbeuteten Amiot-Bomber bei 
Chaumont-Semoutier 


Amiot 143M, Baunummer 35, der 1. Escadrille der 
Groupe de Bombardement 1/22, Orleans 1936 


Zeichnung Angel Sanchez Serrano 


unterschiedlichen Antrieben: die Amiot 
142 mit 860-PS-HS-12-Ybr-Reihen- sowie 
die Amiot 143 mit 800-PS-Gnöme-&-Rho- 
ne(G&R)14-K-Mistral-Sternmotoren. 


Fast sieben Jahre bis zur Fertigung 
Während die Amiot 143 immerhin bis Au- 
gust 1934 in die Luft kam, verzögerte sich 
der Erstflug der Amiot 142 bis Januar 
1935. Und da schon bald darauf Reihen- 
motoren ausschließlich der Jägerproduk- 
tion vorbehalten waren, blieb ihr der Er- 
folg von vorneherein versagt. Anders der 
Amiot 143, deren Prototyp zwar mehr- 
fach ummotorisiert wurde, aber schließ- 
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Die GB 11/22 (vormals 111/22) 
war die erste einsatzbereite’Ein- 
‚heit mit Amiot-143M-Bombern 


lich mit zwei 850-PS-Triebwerken von 
G&R zufriedenstellend flog. Die Maschi- 
ne war ab Oktober 1934 beim CEMA, wo 
man unter anderem Geschwindigkeiten 
bis zu 239 km/h in 4000 Meter Höhe er- 
reichte. Zur Verbesserung der Flugstabili- 
tätwurde jedoch empfohlen, die Motoren 
um 25 Zentimeter nach vorn zu verlegen 
- ein aufwendiger Umbau, der sich aber 
lohnte. Dazu kam im April 1935 noch die 
Entscheidung für einen Drehturm im 
oberen Waffenstand. Derart modifiziert 
ging das Muster dann als Amiot 143M 
endlich in Produktion - fast sieben Jahre 
nach Konstruktionsbeginn! Erst im Juli 
1935, ein Jahr später als ursprünglich ge- 
plant, kamen die ersten Serienflugzeuge 
zur Truppe. Drei Monate zuvor waren 73 
weitere Amiot 143M in Auftrag gegeben 


worden, die man ebenfalls nur mit gut ei- 
nem Jahr Verzögerung ausliefern konnte. 
Schließlich ging die Fertigung nach insge- 
samt 178 Exemplaren 1937 zu Ende. Alles 
im Zeichen mangelnder Budgets sowie 
der ein Jahr zuvor durchgedrückten Ver- 
staatlichung der Flugzeugindustrie. 


Flugblätter statt Bomben 

Während der Jahre 1936 und 1937 absol- 
vierten Amiot 143M eine Reihe durchaus 
bemerkenswerter Fernflüge nach Südost- 
asien und über Afrika, um so die besten 
Flugrouten für eine schnelle Verlegung 
in die Kolonien auszukundschaften. Bis 
Januar 1938 waren sieben Groupes de 
Bombardement (Bombergruppen, GB) 
mit dem Muster ausgerüstet - obwohl 
die Amiot 143M ab März dieses Jahres 


Amiot 144: glückloser Nachfolger 


Völlig glücklos blieb der verbesserte Nachfolger 
Amiot 144, der erstmals am 18. Januar 1936 
flog. Wichtigste Merkmale waren ein Einzieh- 
fahrwerk sowie der gegenüber der 143M deut- 
lich dünnere, mehr gestreckte und flächenmä- 
Big kleinere Flügel. Doch die Leistungsfähig- 
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keit blieb hinter den Erwartungen zurück, wes- 
halb der Serienauftrag über 25 Maschinen rasch 
in die gleiche Anzahl 143M umgewandelt wur- 
de. Die stärker motorisierten Amiot 145, 146 
und 147 blieben nur Projekte. 


WOLFGANG MÜHLBAUER 


ganz offiziell als veraltet galt und ihre 
Nachfolger in der Erprobung standen. 
Viel sollte sich daran bis Kriegsbeginn 
aber nicht ändern. Nach wie vor war der 
»Autobus Amiot«, wie das Flugzeug auf- 
grund seiner markanten Erscheinung 
bei der Truppe hieß, eines der am meis- 
ten verbreiteten Kampfflugzeuge in den 
Frontverbänden der Armee de l'Air. 
Nicht weniger als sechs Bombergruppen, 
drei davon zunächst noch in Nordafrika 
stationiert, zogen damit in den Krieg. 

Die ersten Einsätze absolvierten offen- 
bar zwei Maschinen der GB II/34 am 
15. September entlang der deutschen 
Grenze. An Bord hatten sie Flugblätter, 
schießen durften sie nur im absoluten 
Notfall. Bis zum Beginn des Westfeldzugs 
flogen die Amiots im Regelfall Aufklä- 
rung -in erster Linie, um nach Anzeichen 
für den deutschen Vormarsch zu suchen. 
Die nächtlichen Einflüge ins Reich began- 
nen am 24. September 1939, als eine Ma- 
schine der GB II/34 bis nach Kaufbeuren 
vorstieß, wie üblich mit Flugblättern statt 
Bomben an Bord. Am 16. Oktober ging 
dann offenbar die erste Amiot 143M über 
Deutschland verloren: die Baunummer 94 
der GB 1/34 unter Kommandant Lamblin. 
Die Maschine musste im Reichswald bei 
Nürnberg wegen Treibstoffmangels nie- 
dergehen. Ursprüngliches Ziel der Ma- 
schine war eigentlich Mainz, und die ge- 
fangen genommene Besatzung war lange 
Zeit der Überzeugung, irgendwo dort in 
der Nähe notgelandet zu sein. Ein Irrtum, 
der noch lange durch die einschlägige 
Presse geisterte. 

Da die langsamen Amiots leichte Beute 
waren, sollten sie ab Dezember 1939 nach 
Möglichkeit nur noch nachts eingesetzt 
werden. Weit mehr als die in den Augen 
vieler Soldaten sinnlosen Flugblattabwür- 
fe machte aber bald der strenge Winter zu 
schaffen. Motorausfälle durch gefrorenes 
Schmieröl standen an der Tagesordnung. 
Außerdem fehlte es an Ersatzteilen und - 
triebwerken. Sogar Winterkleidung war 
Mangelware und traf nicht selten erst im 
März ein. Kein Wunder, dass die Einsatz- 
bilanz bis zum Frühjahr stark rückläufig 
blieb. Dank der abwartenden Haltung der 
Wehrmacht hatte die Armee de l'Air aber 
auch kein gesteigertes Interesse, die Besat- 
zungen und ihre Flugzeuge mit aller Ge- 
walt zu verheizen. 


Hohe Verluste bei Tag 

Mit Beginn des Westfeldzugs am 10. Mai 
1940 sollte sich das zeitweise ändern. Die 
Modernisierung der Verbände kam nach 
wie vor nur schleppend voran, sodass 


noch immer 67 Amiot 143M im Frontein- 
satz standen, 50 davon im Mutterland. 
Bereits in den frühen Morgenstunden fie- 
len zahlreiche Flugzeuge der GB 11/34 
deutschen Bomben am Boden zum Op- 
fer. In der folgenden Nacht starteten sie- 
ben Maschinen der GB II/38, um den 
Flugplatz von Mönchengladbach zu 
bombardieren. Von nun an waren nächt- 
liche Aufklärungsflüge eher Nebensache. 
Am 13. Mai erreichten Wehrmachtstrup- 
pen Sedan, die Überquerung der Maas 
begann. Die französische Streitmacht 
war davon völlig überrascht. Dem Ober- 
befehlshaber der Armee de l'Air, General 
Vuillemin, blieb kaum etwas anderes 
übrig, als allen infrage kommenden Ver- 
bänden am folgenden Tag die sofortige 
Bombardierung der deutschen Behelfs- 
brücken zu befehlen. Darunter auch 18 
Amiot 143M der GB 1/34 und II/34 sowie 
GB 1/38 und 11/38. Für sie alle kam der 
Befehl zum Angriff bei Tage trotz ver- 
sprochenen Jagdschutzs einem Himmel- 
fahrtskommando gleich. Mancher Kom- 
mandant war nur widerwillig bereit, sich 
zu fügen, und kaum jemand hegte Zwei- 
fel am negativen Ausgang des Unterneh- 


Technische Daten Amiot 143M 


Länge 18,26 m 

Höhe 5,68 m 

Spannweite 24,53 m 

Tragflügelfläche 100 m? 

Triebwerk ‚zwei luftgekühlte Gnöme- 
&-Rhone-14Kirs/Kjrs- 
14-Zylinder-Sternmotoren 
mit je 850 PS Leistung 

Max. Startmasse 10251 kg 

Höchstgeschwindigkeit 310 km/h in 4000 m Höhe 

Reichweite 2500 km maximal 

Dienstgipfelhöhe 7900 m 

Bewaffnung fünf bewegliche 7,5-mm- 
MAC-1934-MG (bis zu 
1280 kg Bombenlast) 

Besatzung bis zu sechs Mann 

Gebaute Stückzahl 178 


flugzeugclassic.de 09/2010 


mens. Im allgemeinen Chaos, das zahl- 
reiche Kommunikations- und Navigati- 
onsfehler mit sich brachte, kamen letzt- 
lich nur zehn der Maschinen tatsächlich 
über Sedan an. Schwerfällig und mit ge- 
rade einmal 180 km/h Angriffsgeschwin- 
digkeit waren sie leichte Beute für die 
deutschen Jäger und die Flak: Fünf Bom- 
ber wurden abgeschossen, die restlichen 
schwer beschädigt. Als man zwei Tage 
später erneut Amiot 143M zur Unterstüt- 
zung bei Tag anfordern wollte, verwei- 


Amiot 143M, Baunummer 86, der Groupe de 
Bombardement 11/38, Troyes-Barberey, Mai 1940 


Zeichnung Angel Sanchez Serrano 


gerte der zuständige Befehlshaber ihren 
Einsatz. Stattdessen wurde nur noch 
nachts geflogen, fast immer in Frontnähe 
zur Luftunterstützung. 


Ende als Transporter 

Ab 30. Mai zog man die Amiot 143M 
dann meist für spezielle Aufträge heran, 
etwa zur Versorgung eingekesselter Ar- 
meeverbände aus der Luft. Parallel dazu 
lief seit Ende April die Umrüstung der 
GB 1/34 und II/34 auf die Amiot 354, so- 


Die »Weiße 7« der GB I1/38, Baunummer 
112, war 1938 in Lyon-Bron stationiert 


Start eines der ersten Serienflugzeuge. 
Die Maschine gehörte zur GB 11/22 
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TEEN Amiot 143M 


Aus dieser Perspektive wird unter anderem 
klar, wie klein die Cockpitverglasung 
gewesen sein muss 


Das Vichy Regime nutzte zahlreiche Amiot 143M bis 


bei Nürnberg notlanden 


dass beide Muster dort Dienst taten. 
Schließlich setzten sich die noch verblie- 
benen Flugzeuge des 34. Bomberge- 
schwaders Schritt für Schritt nach Nord- 
afrika ab, wobei sie am 20. Juni das 
Mittelmeer mit Ziel Oran in Algerien 
überquerten. Die GB 1/38 und II/38 da- 
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November 1942 als unbewaffnete Transporter 


land: Diese Maschine der GB 1/34 musste am 16. Oktober 1939 


gegen verblieb in Frankreich. Nach In- 
krafttreten des Waffenstillstands am 
25.Juni 1940 waren schließlich noch 
52 Amiot 143M im Mutterland, unter an- 
derem bei Schulen, sowie 25 weitere 
Flugzeuge in Nordafrika vorhanden. Die 
meisten davon nutzte die Vichy-Regie- 


rung nach Ausbau der Bombenmagazine 
als Transporter, beispiels‘ e bei der 
Luftbrücke nach Syrien während der 
Kämpfe mit den Briten und freien Fran- 
zosen im Sommer 1941. 

Einige Flugzeuge wurden im Zuge der 
Operation Torch, der alliierten Invasion 
in Marokko und Algerien Anfang No- 
vember 1942, zerstört. Der verbliebene 
Rest flog dort fortan auf der Seite des 
Freien Frankreichs, offenbar bis in den 
Sommer 1944 hinein. Als die Wehrmacht 
schließlich zwischen dem 10. und 13. No- 
vember 1942 auch das restliche Frank- 
reich besetzte, fand man dort noch ganze 
elf Amiot 143M voor. Nur drei davon wa- 
ren startklar. Ob und vom wem die Flug- 
zeuge noch genutzt wurden, ist unklar. 
Jedoch gibt es konkrete Anzeichen dafür, 
dass drei dieser Transporter zeitweise 
zum Bestand des geheimnisumwitterten 
KG 200 gehörten. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Bénichou, M.: Les Amiot 140 - Le progrès 
était plus rapide. In: Le Fana de l'Aviation 
N°330, Mai 1997, S. 16ff 

Benichou, M.: Amiot 143 - Les sacrifies de la 
premiere heure. In: Le Fana de l'Aviation 
N°331, Juni 1997, S. 37ff, sowie N°332, 
Juli 1997, S. 40ff 

Veron, J.: Du sacrifice ä la victoire - Souve- 
niers de guerre d’un officier aviateur. Le 
Fana de l'Aviation Hors Serie N°39 


When Art 

Kept'Em Flying 

A Celebration of Ameri- 
can aviation artists and 
their contribution in 
World War Two, Histoire 
& Collections 2010, 
Frankreich 


In englischer Sprache 


176 S., gebunden, mit 
500 meist historischen 
Werbeplakaten durch- 
gehend farbig bebildert 
sowie einige s/w-Bilder. 
ISBN 978-2-35250- 
133-6. www.histoire- 
etcollections.com. 
Preis: 39,95 € 


Deutsche Bezugsquelle: 
Sound Tonträger/Bücher 
(siehe rechts unten) 


Regia Aeronautica 


Regia Aeronautica. 
The Italian Air Force 
1923-1945. An 
Operational History 


In englischer Sprache 


224 Seiten, gebunden, 
233 s/w- und Farbfotos 
plus 117 farbige Seiten- 

ansichten. Ian Allan 

Publishing. 1. Auflage 

2010. ISBN 978-1- 
906537-02-9. wwW.- 
ianallanpublishing.com. 
Preis: 45,00 € 


Deutsche Bezugsquelle: 
Sound Tonträger/Bücher 
(siehe rechts unten) 


GEORGES GROD 


Werbung im Krieg 


Das ungewöhnliche Buch in englischer 
Sprache aus dem französischen Verlag 
wendet sich an alle, die sich der Aviation 
Art verschrieben haben. Der Autor zeigt 
sehr plakativ die US-amerikanische Luft- 
fahrtgeschichte in der Zeit des Zweiten 
Weltkriegs, gesehen durch die zeitgenös- 
sische Werbung, auf. Georges Grod, selbst 
Comic-Zeichner, Modellbauer und Luft- 
fahrtenthusiast, entdeckte schon im Kin- 
desalter seine Liebe für die damals bunte 
Werbung in amerikanischen Magazinen 
wie Life. Die Idee zu diesem Buch ent- 
stand beim Besuch eines Flohmarktes, wo 
ereinige Life-Magazine wiederentdeckte. 
Seine Publikation beschäftigt sich mit al- 
len Themen der Werbung, die in irgend- 
einem Zusammenhang mit der Luftfahrt 
stehen. Ebenso kommen aber auch Wer- 
beplakate zu Flugzeugmodellen der da- 
maligen Zeit, Kinofilmen und Auszüge 
aus Comics zum Vorschein. Rundherum 
gelungen, sucht seinesgleichen und sehr 
empfehlenswert. OTHMAR HELLINGER 


CHRIS DUNNING 


Italiens Luftwaffe 


Keine Luftstreitmacht des Zweiten Welt- 
krieges hat eine so wechselhafte Geschich- 
te wie die Regia Aeronautica: Lange mit 
Deutschland verbündet, zerfiel sie zuletzt 
in zwei verfeindete Lager. Wie es dazu 
kam und weshalb sie noch immer - völlig 
zu Unrecht übrigens — einen eher zweifel- 
haften Ruf genießt, sind die vielleicht 
wichtigsten Punkte dieser Darstellung. 
Dabei führt Chris Dunning den Leser un- 
ter anderem durch alle Kriegsschauplätze, 
auf denen die Regia Aeronautica kämpfte. 
Technik wie Taktik analysiert er ebenso 
tiefgehend wie das verhängnisvolle Zu- 
sammenwirken realitätsferner Politik und 
inkompetenter Führung. Umfangreiche 
Datenanhänge setzten den würdigen 
Schlusspunkt. Und auch grafisch glänzt 
das Buch: Neben zahlreichen Fotos und 
Karten gibt es Farbprofile en masse, dazu 
Seitenrisse aller wichtigen Flugzeuge. Fa- 
zit: Kompetentes Nachschlagewerk mit 
Vorbildcharakter - der perfekte Einstieg 
ins Thema. ‚WOLFGANG MÜHLBAUER 
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BUCHER 


Neuerscheinungen 


JEAN-LOUIS ROBA UND HANS-WERNER NEULEN 


Flugboote und Wasser- 


flugzeuge der Luftwaffe 


Wer ein kompetentes und hervorragend 
illustriertes Kompendium zum Thema 
sucht, wird auch vom zweiten Band der 
Reihe nicht enttäuscht. Aufgebaut im Sti- 
le einer Enzyklopädie, findet sich in Wort 
und Bild so ziemlich alles, was es zu Tech- 
nik und Einsatzgeschichte der BV 138, 
Ha 139, BV 222, Do 26, He 114 und He 115 
zu sagen gilt. Neben vielen Fotos, teils so- 
gar in Farbe, gehören zahlreiche Detailauf- 
nahmen und Handbuchskizzen ebenso 
zum Lieferumfang wie qualitativ hoch- 
wertige Mehrseitenrisse und farbige Sei- 
tenansichten. Einziger Wermutstropfen 
wird für manchen Leser der französische 
Text sein — trotz zusätzlich vorhandener 
Bildunterschriften in Englisch. Das Buch 
wird schon wegen seines Umfangs nicht 
so schnell (wenn überhaupt) auf Deutsch 
erscheinen, weshalb kein Interessent auf 
den Kauf verzichten sollte. Fazit: Sehr zu 
empfehlen! WOLFGANG MÜHLBAUER 


CHARLES STAFRACE 
Grumman S2F Tracker 


Wieder einmal hat der englische Verlag 
ein sehr interessantes Heft, diesmal über 
ein außergewöhnliches Flugzeug aus den 
Grumman Werken, herausgebracht. Die 
Maschine war über lange Zeit auf fast al- 
len Flugzeugträgern der US Navy in un- 
terschiedlichen Varianten stationiert. Der 
Autor beschreibt sehr gut die Entwick- 
lung, den Serienbau und die Verwendung 
in den Streitkräften. Zudem geben immer 
wieder Tabellen über die Seriennummern 
der gebauten Flugzeuge, die Verwendung 
in den angegebenen Einheiten oder darü- 
ber, in welche Länder es exportiert wor- 
den ist, Auskunft. Für den Modellbauer 
zeigt das Paperback viele Farbgebungen 
auf, die es wert sind, ins Modell umge- 
setzt zu werden. Zu den vielen Schwarz- 
Weiß- und Farbbildern gesellen sich über 
mehrere Seiten Farbprofile, in der Heft- 
mitte ein Faltblatt mit Maßstabszeichnun- 
gen der drei Haupttypen in 1:72. Aufgrund 
des guten Preis-/Leistungsverhältnisses 
sehr zu empfehlen. OTHMAR HELLINGER 


Les Hydravions de 
la Luftwaffe Vol. 2 
Collection Profils 
Avions N° 16 


400 S., geb., über 600 s/w- 
Fotos, 53 farb. Seitenans. 
Editions LELA PRESSE. 1. 
Aufl. 2010. Preis: 55,00 € 


Bereits erschienen: 

Les Hydravions de la Luft- 
waffe Vol. 1 Collection 
Profils Avions N° 15 


Deutsche Bezugsquelle: 
Fachbuchhandlung Chr. 
Schmidt, Sauerbruchstra- 
‚Be 10, 81377 München, 
Tel. 089/703227, 
wwnn.christian-schmidt.com 


Grumman S2F Tracker, 
TF-1 Trader and WF-2 
Tracer 


In englischer Sprache 


60 Seiten, Format A4, 
Softcover, durchgehend 
bebildert inkl. Detail- 
aufnahmen, viele Farb- 
grafiken und -schemen. 
Warpaint Series No. 76. 
www.warpaintbooks.com. 
Preis: 19,00 € 


Deutsche Bezugsquelle: 
Sound Tonträger/Bücher, 
Postfach 1716, 

85317 Freising, 

Tel. 0177/2882968, 
www.sound-bm.com 
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ELISE Junkers Ju 87 


MODELLBAUSÄTZE 
Junkers Ju 87A 
Special Hobby 1:72 
Kit-Nr. SH72123 
Legion Condor Decals 
Preis: ca. 20,- € © 


NEU! 

Junkers Ju 87D/G 
Revell 1:72 

Kit-Nr. 04692 

2 x Luftwaffe Decals 
Preis: 9,95 € 


Junkers zu -2 STUKA 
Ju 87B-2 Stuka Jy87B 


Airfix 1:72 
Kit-Nr. AX05100 
2 x Luftwaffe Decals 


NEU! 

Junkers Ju 87 
B-2/R-2 

Italeri 1:72 
Kit-Nr. 1292 
Luftwaffe Decals 
Preis: 9,99 € 


Erscheint 
demnächst! 


Junkers Ju 87C 
1:48, Kit-Nr. 9899, Luftwaff: 


Stuka, »Graf Zeppelin«, Hasegawa 


Der Klassiker 
Junkers Ju 87B-2 
Stuka Airfix 1:24 

Kit-Nr. AX18002 
2 x Luftwaffe Decals 
Preis: 99,50 € ©; 
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e Decals, Preis: 35,99 € 


JUNKERS JU 87 


Einst ein Exot: 
Ju 87 von Airfix 
in 1:24. Der Kit 
ist zwar betagt, 
aber der einzige 
in dieser Größe. 
Modell: Armin 
Schönfeld, in der 
Sammlung von 
Roland Hauk 


Stuka in der Modellwelt 


Anlass, sich einen Überblick der 

Modellbausätze des Flugzeugmus- 
ters zu verschaffen. Im Fall der Junkers 
Ju 87 muss man allerdings etwas weiter 
ausholen: Im September 1935 hatte der 
gefürchtete Sturzkampfbomber seinen 
Erstflug, und schon im Jahre 1940 folgte 
das erste Kartonmodell der Ju 87 in der 
Reihe der NSFK-Modellbaubögen im 
Maßstab 1:33, das damals in zwei Farben 
gehalten war. Auch in Form eines Metall- 


Eies sind stets ein guter 


in der Sig. von R. Hauk 


Ju 87 B, Fujimi-Kit, in 1:48, zur Zeit der Luftschlacht um Eng- 
land bei der 9./St.G. 2 »Immelmann«. Madell: Armin Schönfeld, 


Kartonmodell 

Junkers Ju 87 D-3 Stuka 
GPM 1:33, Kit-Nr. 213 
Wintertarnung Luftwaffe 
Preis: 9,90 € 


Junkers Ju 87 B2/R-2 
KW Cartoon Model 1:33 


Tarnung: Russland und 
Nordafrika, Preis: 9,90 € Miui 


modellbausatzes in 1:50 der Firma DUX 
fand die Junkers um 1940 ein Abbild. 

Bald erschienen dann die ersten Flug- 
zeugerkennungsmodelle bei Freund und 
Feind, die in unterschiedlichen Größen 
und Materialien gefertigt wurden. Nach 
dem Zweiten Weltkrieg waren es die Fir- 
men Wilhelmshavener Modellbogen und 
Schreiber, die die Ju 87 in 1:50 als Karton- 
modell auf den Markt brachten. 

In Kunststoff zeigte sich die Ju 87 erst- 
malig von den Firmen Airfix in 1:72 und 


KW CARTOON MODEL 
Kr 34372009 


Kartonmodell 


ISSN 1689-4812 


Lindberg in 1:48 Anfang der 1950er-Jahre. 
In den 1960ern zogen Revell, Monogram, 
Hasegawa und Frog nach und brachten 
ihre Bausätze in die Läden; Heller und Fu- 
jimi folgten etwas später. Mit der weiteren 
Entwicklung der Formen und Spritzver- 
fahren verbesserten sich auch die Modell- 
bausätze, sodass in den folgenden Jahr- 
zehnten weitere, bessere und vor allem 
Modelle in größeren Maßstäben erschie- 
nen. Vorreiter: Airfix mit seiner Ju 87B in 
1:24, die zu Beginn der 1970er schon im 
Handel und zu dieser Zeit das größte ein- 
zelne Flugzeugplastikmodell in Form ei- 
nes Bausatzes war. Wer die erhabenen 
Strukturen nacharbeitet, bekommt einen 
sehr imposanten Vogel in die Vitrine. 

Heute sind zahlreiche Versionen in al- 
len Maßstäben von allen gängigen Her- 
stellern auf dem Markt, angefangen von 
der Ju 87A bis hin zur Ju 87G. Einige Her- 
steller wie Eduard und Aires bieten eine 
Fülle von Ätz- und Zurüst-Kits an. Und 
auch an Fachliteratur mangelt es nicht, 
die Ju 87 gehört wohl zu den am besten 
dokumentierten Flugzeugen. Die Decal- 
Produzenten stehen dem in nichts nach 
und stellen eine große Palette von Abzieh- 
bildern dem Modellbauer zur Verfügung. 

Eine Kostprobe gefällig? Wir präsen- 
tieren Ihnen eine kleine Auswahl gebau- 
ter Modelle in verschiedenen Maßstäben. 
Die letzten beiden Neuerscheinungen 
sind die Ju 87B/R in 1:72 von Italeri und 
die Ju 87D/G in 1:72 von Revell. Als 
Highlight gilt die Ju 87C in 1:48 von Ha- 
segawa als echte Neuheit, da sie die ge- 
plante Trägervariante mit Klapptragflä- 
chen darstellt. 

Mit der Öffnung des Ostens stehen 
den Kartonmodellbauern die Bögen der 
vorwiegend polnischen Hersteller zur 
Verfügung. Angefangen bei Maty Model- 
arz über GPM bis hin zu Halinski folgten 
immer bessere und grafisch aufwendiger 
konstruierte Modelle in allen Maßstäben, 
die in punkto Detaillierung in nichts 
mehr den Plastikmodellen nachstanden. 

OTHMAR HELLINGER/MAW 
FOTOS MODELLE: OTHMAR HELLINGER 


Interessant und 
von großem Samm- 
lerwert. Die Ju 87 
als Metallbausatz 
der Firma DUX aus 
dem Jahre 1940 im 
Maßstab 1:50. Für 
damalige Zeiten 
war der Bausatz 
sehr gut gefertigt 
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Robert Becker baute vor Jahren die Ju 87 


R-1 in 1:72 von Fujimi (III./StG 2). Diese 
Version gibt's seit 2010 auch von Italeri 


Ju 87 G-2 von Revell in 1:72 (gebaut von 
Robert Becker). Eine für diesen Maßstab 
gute Motornachbildung ist mit enthalten 


Fertigmodell im Großmaßstab 1:32: Ju 87 R 
mit Afrikatarnung. Den Hersteller 21st Cen- 
tury Toys gibt es nicht mehr 


In der Sammlung von Roland Hauk: interes- 
santes Erkennungsmodell der Ju 87 aus 
dem Zweiten Weltkrieg aus Holz in 1:50 


LITERATUR 


Ju 87 Stuka in action 


Squadron Signal ® 


Aircraft No. 73 
Preis: ca. 15,- € 


Junkers Ju 87 Stuka 
Mushroom Publ. 6125 
Robert Michulec 
Matthew Willis 

Preis: 19,95 € 


Junkers Ju 87 
“Stuka” 


Vom Original 
zum Modell 
Junkers Ju 87 
Bernard & Graefe 
Verlag 

Helmut Erfurth 
Preis: 13,40 € 


Junkers Ju 87 Stuka 
Warpaint Series No. 3 
Alan W. Hall 

Preis: ca. 15,- € 


Junkers Ju 87D/G Stuka 
Aero Detail 11 
Preis: ca. 25,- € 


Junkers Ju 87 
tuka 
x 


Junkers Ju 87 »Stuka« 
AirDOC Verlag 

ADC 005 

Manfred Griehl 

Preis: 14,95 € 
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T-33A Shooting Star 


GZech 
Model 


T-33A IN 1:32 VON CZ 


ECH MODEL 


Jet-Schönheit der 1950er 


Der wohl bekannteste Strahltrainer, 
die T-33A Shooting Star, nur »T- 
Bird« genannt, ist von Czech Model im 
Vertrieb von Squadron Signal im Groß- 
maßstab 1:32 nach der F-80 erschienen. 
Der Karton ist bis oben hin mit Bautei- 
len, farbigem Ätzteilrahmen, Decals und 
der voll in Farbe gehaltenen Bauanleitung 
gefüllt. Die 87 in grauem Plastik gehalte- 
nen Teile werden durch elf Klarsichtteile 
und 25 in beigem Resin gegossene Bautei- 
le ergänzt. Die Oberflächen des Kits sind 


E erschienen und in den Läden: 


N 


UNTEN LINKS: 

Fein und äußerst 
detailliert zeigen 
sich die Resinteile 
wie Schleudersitze, 
Räder etc. 

UNTEN RECHTS: 
Die Flügelunter- 
und Oberseiten mit 
Kleinteilen 


Ye y usar Force 
Ea Ar * USAR FORCE 


Der umfangreiche und toll gedruckte Decal- 
bogen, auch für eine deutsche Variante 


mit feinen Gravuren versehen, die einzel- 
nen Teile sauber und ohne Gussgrat ge- 
spritzt, und dazu sind noch drei verschie- 
dene Typen von Rädern enthalten. Der 
Bausatz ist aufgrund seiner Ausführung 
als Short-Run-Kit nur für den erfahrenen 
Modellbauer zu empfehlen. 

OTHMAR HELLINGER 


Die farbig gestalteten Ätzteile 
für Cockpit und Sitze 


Scheme 2 


Ein Teil der Bemalungsvorlage, die in Farbe 


gehalten ist Fotos Othmar Hellinger 


Die Rumpfteile außen und innen 


T-33A »SHOOTING STAR« 
Kit 3203 Maßstab 1:32 
Hersteller Czech Model Preis ca. 90,- € 


Decalvarianten: 

USAF T-33A-5-LO s/n 58-2106, 318th FIS, 
McChord AFB, WA, 1980 

Luftwaffe T-33A-5-L0, No 9524 (s/n 58-0690) 
Belgian Air Force T-33A-1-L 0, 

FT16 (s/n 51-17463), 1969 


BELL X-22A IN 1:72 VON ANIGRAND 


Kurzstarter der anderen Art 


itte der 1960er-Jahre entstanden 
bei Bell Aircraft Corporation 
zwei Prototypen der X-22A, die 


für die Erprobung des sogenannten 
»ducted Fan« (Mantelpropeller) und 


Die Bauteile des Kits 


dessen Steuerung an einem V/STOL- 
Fluggerät herangezogen wurden. Die 
vier Triebwerke waren über ein Getrie- 
be mit den Propellern verbunden, so- 
dass bei Ausfall eines Antriebes immer 


Die Vogelperspektive zeigt den Versatz bei 
den Antrieben und den Propellern 
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noch ein Schwebeflug möglich war. Der 
Erstflug fand am 17. März 1966 statt, 
doch der erste Prototyp stürzte schon 
im August 1966 bei der Erprobung ab. 
Ein zweiter Versuchsträger hatte den 
letzten Flug 1988. Dieses Flugzeug ist 
im Niagara Aerospace Museum, New 
York, ausgestellt. Von diesem Exoten 
gibt's einen Resin-Kit von Anigrand, 
der sich als Grundlage recht gut eignet, 
aber in einigen Teilen detaillierungsbe- 
dürftig ist. 

Die große Herausforderung ist die 
zweigeteilte und tiefgezogene Cockpit- 
haube: Sie muss angepasst, verklebt und 
danach mit dem Rumpf verschliffen 
werden. Die Instrumentierung im Cock- 
pit, Antennen, Fahrwerk, Staurohr und 
diverse Kleinteile sind Eigenbauten. 
Korrigierte Decals sowie zusätzliche von 
Super Scale vervollständigen dann den 
ungewöhnlichen Vogel. Sehr hilfreich 
beim Bau des Modells ist das Buch »X- 
Planes« von Jay Miller. 

PAUL SCHED/OTHMAR HELLI 


Die Anordnung der Mantelpropeller und der 
Triebwerke Modell und Fotos Paul Sched 


EI MODELLBAU-NEWS 


Two Bobs: T- 
2C Buckeye US 
Navy Jet Trainer 
in 1:48. Die 
‚Amerikaner 
bringen mithilfe 
einer tschechischen Firma diese Ausbildungs- 
maschine der USN (inkl. CD mit vielen 
Bildern des Originals) auf den Markt. Der 
Short-Run-Kit ist gut gefertigt (feine Gravu- 
ren), die Klarsichtteile nur in tiefgezogener 
Weise beigefügt - nur etwas für erfahrene 
Modellbauer. Mit den Decals lassen sich zwei 
T-2C verwirklichen. Preis: ca. 60,00 € 


Airfix/Glow2b: Blohm&Voss BV 141 und 
Focke-Wulf Fw 189 in 1:72. 
Die englische Firma hat 
diese betagten Kits wieder 
in die Läden gebracht. Die 
aus mancher Modellbauer- 
jugend bekannten Flugzeu- 
ge sind für den Anfänger 
aufgrund der überschauba- 
ren Teilezahl recht gut 
geeignet. Nostalgiefaktor! 
Preis: je 8,95 € 


Italeri/Faller: Hs 129B-2 und Junkers 
Ju 88A4 in 1:72. Die Italiener bringen den 
Panzerjäger und den Junkers-Bomber (in einer 


sich gut gefertigt, weisen aber erhabene 
Oberflächendetails auf. Dafür sind die Decals 
sehr gut gedruckt. Preis: 9,99 € bzw. 20,99 € 


MPM: A-20B Havoc und 
Breda Ba.88B Lince in 1:72, 
Die Tschechen bringen zwei 
neue Zweimots auf den 
Modellmarkt. Die Kits sind 
sehr fein gefertigt, mit Ätz- 
und Resinteilen. Diese Short- 
Run-Kits eignen sich aber nur 
für Fortgeschrittene. Preis je 
Kit: ca. 30,- € - 


Master Box Ltd./Academy Europe: 
Famous pilots of WW II in 1:32 Kit No.1 (Kit: 
MB 3201). Zu den bereits erschienenen Figu- 
rensets Luftwaffenhelferinnen (Kit: MB 3557) 
und US Navy Waves (Kit: MB 3556) kommen 
im gleichen Maßstab jetzt zur Freude aller 
1:32er-Fans berühmte PilotenInnen von der 
ukrainischen Firma in die Regale. Die sechs 
Figuren sind sehr fein ausgeführt, die markan- 
modelliert und 


© ten Gesichtszüge 
Í AAR gut getroffen. 


und Haltungen 
Famous pilots or ww in wunen M| Preis: 13,50 € 


der einzelnen Per- 
sonen gekonnt 
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mit deutschsprachig itung. 
Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion | 


von den historischen Doppeldecker über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Größte Alrshow Aslens mit Indonesien 


Singapur, Asien 03.02.-13.02.10 
Fly-In Airshow mit Kennedy Space Center uvm. 
Lakeland, USA 12.04.-20.04.10 


Eine der größten Militär; 
Gilze, Niederlande 17.06.-19.06.10 


Duxford, England 


19.07.-12.07.10 


Die größte Militär-Alrshow In Europa 
Falrford, England 17.07.-19.07.10 


Airsnow In Wisconsin 
26.07.:03.08.10 


itgrößte Fiy- 
Oshkosh, USA 


Großes Red Buli Ar Race & Ungarn Airshow 
Budapest, Ungarn 19.08.-23.08.10 


50 Jahre F e 
Jubiiäumsfeler und Mega-Airshow 2010 
Rivolto, italien 10.09.-13.09.10 


[Große Sonderreise mit San Francisco uvm. 
Reno, USA 14.09.-22.09.10 


Sonderreise mit Dayton und Washington 
Pensacola, USA 08.11.-15.11.10 
(Änderungen und Verfügbarkeit unter vorbenait!) 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
Altshow-Informationen an oder 
besuchen sie uns gleich im internett 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


www.air e 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 


Reproduktionen von Flugzeug- u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- 

Anleitung: Ersatzteillisten, ‚orschriften, Luftschrauben-Anlagen, 

Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, FI-Nummern-Listen 
N 

— —— — 

Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg 

Tel. 07141 /90 16.03 www.luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 


Blohm & Voss Bv 238 My 


Die Geschichte der Blohm & 
Voss Bv 238, das seinerzeit 


weltweit größte Flugzeug; 
wird in dieser umfassenden 


Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt. 

Viele bisher völlig unbekann- 
te Details dieses Flupzeugrie- 
sen können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos belegt, 
sowie durch einzigartige und 
spannende Zeitzeu, penbe - 
te untermauert werden. 


Die „zufällige“ Vernichtung 
am_24. April 1945 zwischen 
14:30 und 14:40 Uhr, der 


auf dem Schaalsee liegen- 
den By 238 V1, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 
Originaleinsatzberichtes einer Staffel der kanadischen 439. 
RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der 
Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze liest sich 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- 
zigartige Dokumentation war das Heft 1 der Serie „LUFT- 
FÄHRT History“, wodurch unzählige neue Fakten geschaffen 
und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
werden kurz im Anhang erwähnt (By /41, 144 und 155). 

Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
Furbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 


LAUTEC Software und Medien GmbH, , Am Stein 76 


Telefon: +49 (0)271/3829509 fo@laut 
Fax: +49 (0271/3829519 Internet: www.lautecmedien.de 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. 


ur 
FORTIS 


Flieger Chronograph Automatic 
www.fortis-watches.com 


Hausaustellung bei 
Müllers Modellwelt 


Ihr Plastikmodellbaugeschäft 
im Münchner Süden, nur 
3 Gehminuten zur U3 
Haltestelle Forstenrieder-Allee 


am Samstag, 09.10.2010 
von 10.00 Uhr bis 15.00 Uhr 


Mit zahlreichen Modellen von 
bekannten 
Münchner Spitzenmodellbauern! 


Winterthurer-Str. 3, 
81476 München, 
Tel. 089 / 744 93 867 


Im August Sommeraktion 
20% auf Lagerware ab Laden 


FER 


afna» 


Bost-Nr:7625-1 
Warbirdmodelle Untorberg ERCORGI F 
Im Euler 24, E.E. Lightning F.Mk. 

63584 Gründau - Lieblos Metallmodell 1:72 

Tel.: 06051-6189862 Bast-Nr 8410-1 

Fax: 06051-6189863 5.€ 


RTIGMODELLE 


www.warbirdmodelle.de 


F-104G Starfightei A 
MarnetiegerMren EIN 


Motallmodell 1:72 


Hochwertige Metallmodelle mit div. Funktionen, ansteckbarer Waffensatz mit Pilotenfigui 


modellbauversand.com 


Modellbauversand Hanke - Merxhausener Str. 17 - 37627 Heinade - Tel.: (0 55 64) 2 00 90 62 


I 
$ DELLBAU 
- Nase a 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Revell 


Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 
Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 
Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 


oder Handy : 0| 
Internet: www.mode 


für Plastikmodellbau in Berlin 


UG haftungsbeschränkt 


www OTAG .de 


* eigener eShop 
* Bestellservice 
* An- und Verkauf 


Traudl’s 


a o Aaden 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 


SEP  Mannertstraße 22 - 80997 München 
Se Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


istlan Möller 

s letzte Aufgehot der deutschen Luftwatie 
Der Einsatz mit leichten Schulflugzeugen vom Typ Bücker Bü 181 | 
als Nachtschlächter und Panzerjäger bei Kriegsende 1945 | 
133 Seiten, fest geb., 80 Abb., ISBN 978-3-86933-030.-3 22 € 
Helios Verlag = Postfach 39 01 12, 52039 Aachen 
Telefon 0241 55 54 26, helios-verlag@t-online.de 
KAMALEILENTLERKCH Versandkostenfreie Lieferung 


Funkgeräte ee See 

Antennen Kopfhauben Anleitungen 

Si Visiere Brillen, Masken Handbücher 

altkasten Fahrwerksteile  Motorenteile  Fallschirme Ersatzteillisten 
Steuerknüppel  Zusatztanks Propeller Schwimmweste _ Flugbücher 


Wolfgang Zettel HTSA Historische Technik Sammierobjekte 
Tel.07973/5889 Fax.07973/18035 e-Mail:wolze@onlinehome.de 


flugzeugclassic 


Augzeugclassic.de 09/2010 


I Fa N im Internet unter www.modellfan.de 


Lesen Sie noch oder 
sammeln 


Archivieren Sie Ihre 
FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben 
in der praktischen Sammel- 
mappe! In jede Mappe passt 
ein kompletter Jahrgang. 


1 Sammelmappe 
Best.-Nr. 75010 
€ 12,95 Versand. 


€ [A] 13,40 / sFr. 23,90 a kOstenfrej 


ELTON 


rs 


» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-599 78 00 


(44 Cent/Minute von 8-18 h) 


Vorankündigung für unsere Lese 
et 


9 Tage vom 


08.11. bis 16.11.2010 


be 
zur großen 


Aiow 
in Pensacola, kombiniert mit den schönsten Flugzeugmuseen der USA! 
* National US Air Force Museum Dayton 
* National Naval Aviation Museum Pensacola 
* Steve Udvar Hazy Center Washington D.C. 
2 Tage Blue Angels Homecoming Airshow 
1 Nacht Airshow mit Feuerwerk und Wall of Fire 


Deutschsprachige 
Reiseleitung und 
eles mehr! ” 


Nöhrere Informationen erhalten Sie in unserer nächsten Ausgabe oder direkt bei: 


AIR VENTURES REISEN, Fischerstr. 13, 87435 Kempten 
Beratungszeiten von Mo. bis Fr. von 14 bis 18 Uhr 


Tel.: 0831-960 42 88, Fax: 0831-960 42 89 
www.airventures-reisen.de 


TERMINE Veranstaltungskalende, 
m‘ 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


2010 


Deutschland, 
Österreich 
und die Schweiz 


AUGUST 


12.-16. August 

2. Wasserflugzeug-Treffen, Bou- 
veret/Genfersee, Schweiz, 

Info: bouveret@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


20.-22. August 

Int. Luftzirkus, Sonderlandeplatz 
Soest-Bad Sassendorf, 
www,flugtage-soest.de 


21. August 

Flugplatzfest, Hunterverein Ober- 
simmental/St. Stephan, Schweiz, 
www.hunterverein.ch 


21./22. August 

Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Bielefeld, www.flugplatz-biele- 
feld.de 


21./22. August 

Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Bautzen, www.flugtage-baut- 
zen.de 


21./22. August 

Flugtag, Segelfluggelände 
Antersberg, http://fc-condor- 
antersberg.de 


21./22. August 

Internationale Airshow, Verkehrs- 
landeplatz Breitscheid, 

www. flugtag.Isg-breitscheid.de 
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| Österreich, www.flugunion.at 


27.-29. August 

QuaxMeet, Treffen hist. Flugzeu- 
ge/Airshow, Flughafen Paderborn 
Lippstadt, Info: office@ 
psautomobile.de, 
www.quaxmeet.com 


27.-29. August 
Tannkosh Fly In, Verkehrslande- 
platz Tannheim, www.tannkosh.de | 


28. August | 
Flugtag, Flugplatz Seitenstetten, 


28./29. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Stendal, www.flugtage-stendal.de 


28./29. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz | 
Pirmasens, www.flugtag- 
pirmasens.de 


28./29. August 

Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Albstadt-Degerfeld, www.isv-de- 
gerfeld.de | 


28./29. August 
Flugtage, Sonderlandeplatz | 
Salzgitter-Schäferstuhl, www.lsg- | 
schaeferstuhl.de 


28./29. August 

Flugtage, Sonderlandeplatz 
Donzdorf, www.fliegergruppe- 
donzdorf.de 


28./29. August 

Tage d. off. Tür/Oldtimertreffen, 
Flugplatz Schärding/Suben, Oster- 
reich, www.lols.at 


SF-260 der »Hardship Red« 
(beigische Luftwaffe), erst- 
mals in Deutschland bei der 
Bitburg-Airshow 2010 


SEPTEMBER 


3.-5. September 

Air Magdeburg, Messe für Luft- 
sport, Privat- u. Geschäftsluft- 
fahrt, Flughafen Magdeburg, 
www.air-magdeburg.com 


3.-5. September 

1. Wasserflugzeug-Treffen, 
Vevey/Genfersee, Schweiz, 
Info: vevey@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


4./5. September 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 


| Aalen-Elchingen, www.edpa.de 


4./5. September 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Wershofen/Eifel, www.flugtag- 
wershofen.de 


6. September 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Blaubeuren, www.flgblaubeuren.de 


11./12. September 
25. Int. Flugtage, Segelfluggelän- 
de Roßfeld, www.lsv-rossfeld.de 


| 11./12. September 


Flugtag, Segelfluggelände Bad 
Waldsee/Reute, www.pcu-bw.com 


11./12. September 
Flugtag, Verkehrslandeplatz We- 
ser-Wümme, www.flugtag2010.de 


11./12. September 
Flugtag, Segelfluggelände Sins- 
heim, www.flugtag-sinsheim.de 


19./20. September 
Rundflüge mit Junkers Ju-52, 
Sonderlandeplatz Oberschleiß- 
heim, Tel. 0700/58523584, 
www.Ju-52.com 


18./19. September 
Oldtimertreffen mit Flugtag, 
Sonderlandeplatz Warngau, 
www.fliegerclub-warngau.de 


18./19. September 
Flugplatzfest, Segelfluggelände 
Hilzingen, www.sfg-singen.de 


24./24. September 
Tag der offenen Tür, Fliegerhorst 
Payerne, Schweiz 


OKTOBER 


2.-4. Oktober 

Rundflüge mit Junkers Ju-52, 
Sonderlandeplatz Oberschleiß- 
heim, Tel. 0700/58523584, 
www.Ju-52.com 


13./14. Oktober 
Flieger-Schießdemonstration, 
Axalp, Schweiz, www.armee.ch/ 
axalp 


16. Oktober 

29. Int. Flugzeug-Veteranen-Teile- 
Börse, Technik-Museum Speyer, 
Peter Seelinger, Tel. 06232/67080 
bzw. 06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Info: pseelinger@t-online,de 


EUROPA 


AUGUST 


13.-15. August 

Oldtimer Fly-In, Schaffen Diest, 
Belgien, valvekens.stampe@- 
portima.be, www.dac.be 


14./15. August 

Int. Airshow, Tampere-Pirkkala 
Flughafen, Finnland, www.- 
tampereairshow.fi 


28./29. August 

Airshow, Göteborg, Schweden, 
www.aeroseum.se/english/ 
goteborgaeroshow/index.html 


28./29. August 

Flugtag, Flughafen Cheb/Eger, 
Tschechien, www.letistecheb.cz/ 
deutsch 


SEPTEMBER 
4./5. September 
The Battle of Britain Airshow, 
Duxford, England, http://- 
duxford.iwm.org.uk 


11./12. September 

Int. Airshow/50 Jahre Frecce 
Tricolori, Rivolto Airbase, Italien, 
www.freccetricolori.org 


Die Mannschaft der »Hardship Red« 


19. September 

Sanicole Airshow, Leopoldsburg/ 
Hechtel, Belgien, http://airshow.. 
sanicole,com 
OKTOBER 
3./4. Oktober 

Air Festival, Barcelona, Spanien, 
www.festaalcel.com 

4-15. Oktober 

NATO Tiger Meet, Volkel Airbase, 
Niederlande, www.natotigers.org 
10. Oktober 


Herbst Airshow, Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


-| AUGUSTE 


13.-15. August 


www.abbotsfordair: 


SEPTEMBER. 


15.-19. September 
Airrace, Reno, Nevada, USA, 


www.airrace.org 


Airshow, Naval Air 
Virginia, USA, 


Fotos J.A.N. Luftfahrtdokumentation | 


| WELTWEIT 


Int. Airshow, Abbotsford, Kanada, 


17.-19. September 


www.oceanaairshow.com 


| 25./26. September 
Doppeldecker- und Zeppelin- | 
Airshow, Virginia Beach Airport, 
Virginia, USA, | 
www.MilitaryAviationMuseum.org 
OKTOBER SAAT 
1.-3. Oktober 
Airshow, Marine Corps Air Station | 
Miramar, Kalifornien, USA, 
www.miramarairshow.com 


| 8.-10. Oktober 

| Commemorative Air Force Airsho, 
Midland, Texas, USA, 
www.airsho.org 


NOVEMBER 


7.-10. November 
Internationale Airshow, Sharm 
El Sheikh, Ägypten, 
www.avexairshow.com 


12./13. November 
Blue Angels Homecoming 
Airshow, Naval Air Station 
Pensacola, Florida, USA, 

| www.naspairshow.com 


ends 


show.com 


Base Oceana, 


Wings of Eagles Discovery Center 


Der Sturzbomber Grumman Avenger, Vertreter der 
trägergestützten Navy-Flugzeuge 


Seit der Gründung im Jahr 1982 hat sich das 
Museum zu einer der führenden Sammlun- 
gen von Warbirds in den USA entwickelt. Die 
jährliche Airshow ist ein Höhepunkt unter den 
vergleichbaren Veranstaltungen in den USA. 
Ursprünglich in Genesco beheimatet, zog das 
Museum 1990 nach Elmira um. Es will die Ge- 
schichte der Militärluft- 
fahrt dokumentieren, mit 
besonderen Schwerpunk- 
ten auf dem Zweiten Welt- 
krieg, dem Koreakrieg und 
dem Vietnamkrieg. 
Entsprechend ist auch 
die Auswahl der rund 40 
Flugzeuge, die überwie- 
gend aus den USA stam- 
men. Darunter finden sich 
viele Klassiker wie Aeron- 


Catalina der US-Navy 


fik Fotos (mit Dank) 
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Die nachgebaute Heinkel He 162 ist von einem 
Original kaum zu unterscheiden 


ca Grasshopper, Bell UH-1D, Boeing-Stearman 
Kaydet, Consolitaded Catalina, Douglas C-47, 
Grumman Avenger, Grumman Mohawk, 
Grumman Tomcat, Martin Canberra, McDon- 
nell F-15A Eagle, Mc-Donnell Phantom II, MiG 
17, MiG 21, Piper Cub, Vought Corsair oder 
MiG 17. Beachtenswert ist auch die Sammlung 
von Segelflugzeugen der Fir- 
ma Schweizer und die große 
Anzahl von Flugsimulatoren. 
Einige der größeren Flugzeu- 
ge sind im Freigelände 
ausgestellt. Für Deutsche Be- 
sucher besonders interessant 
ist ein ausgezeichneter Nach- 
bau einer Heinkel He 162 A 
aus Holz in Originalgröße 
und eine Glasflügel Libelle. 
PETER W. COHAUSZ 


aus dem Pazi- 
Alexander Gilles 


13./14. November 
Thunderbirds Homecoming 
Airshow, Nellis Air Force Base, 
Nevada, USA, 
http://thunderbirds.airforce.com 


Gewähr, kurzfristige Än- 
jentuell beim Ver 


Alle Angaben sind oh 
derungen treten häuj 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 
wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht: 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuches oder einer 
größeren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es im- 
mer wieder Terminänderungen oder Absagen, die 


fahrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so tei 
len Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit. 
J.A.N. Luftfahrtdokumentation, Alexander 
Nüßlein, E-Mail: janluftfahrt@aal.com, 

Fax: 0951/42823 


Checkliste 


Wings of Eagles 

Discovery Center 
Besucheradresse: 
Elmira-Corning Regional Airport 
Wings of Eagles 

17 Aviation Drive 
Horseheads, NY 14845 

USA 

Telefon: +1 (607) 739-8200 
Fax: +1 (607) 739-8374 
E-Mail: 
info@wingsofeagles.com 
Website: 
www.wingsofeagles.com 


Öffnungszeiten: 


Mai bis Oktober: 
Montag bis Samstag 

10.00 - 16.00 Uhr 
Sonntag 

12.00 - 16.00 Uhr 


November bis April: 
Mittwoch bis Samstag 

10.00 - 16.00 Uhr 
Sonntag 

12.00 - 16.00 Uhr 
An Feiertagen geschlossen 
Eintrittspreise: 
Erwachsene 7,00 $ 
Rentner ab 62 Jahre 5,50 $ 
Kinder 6 bis 17 Jahre 4,00 $ 
Kinder unter 6 Jahren frei 
Familien 18,00 $ 
Sonderpreise für Gruppen 
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STAATSTRAGEND UND UMSTRITTEN 


Hans-Joachim »Jochen« 
Marseilles exotisches, kurzes 
Jagdfliegerleben bildet den 
Rahmen für dieses schwer- 
blütige Kino-Spektakel, 

das den wiederbewaffneten 
Nachkriegsdeutschen im 
Jahr 1957 gibt, nach was 
sie verlangen: Action 

und eine Portion aufgesetzte 
Betroffenheit 


68 


nbesiegt! Auf diesen Umstand 
legten seine Staffelkameraden 
wohl einigen Wert, als sie die 
Bronzetafel enthüllten, die das 
Ende ihres erfolgreichsten 
Jagdfliegers in der nordafrikanischen 
Wüste markiert. Noch heute ragt ein pro- 
peres Denkmal samt dreisprachiger 
Aufschrift an jener Stelle empor, wo Mar- 
seilles angeschlagene »Gelbe 14« am 
30. September 1942 niederging und den 
Hauptmann mit in den Tod riss. 
Fünfzehn Jahre später ist Weltkrieg 
Nummer zwei Geschichte geworden, und 
die demokratische BRD unter Adenauer 
hat sich trotz massiver Widerstände wie- 
derbewaffnet. Die ersten Rekruten der 
Bundeswehr rücken ein - und stehen mit- 
hin vor der peinsamen Frage, auf welche 


Tradition sie sich berufen sollen. Just in 
diesem Augenblick startet ein deutscher 
Kriegsfilm in den deutschen Kinos, der 
sich selbst das Label »Anti-Kriegsfilm« 
nicht anheften mag und doch mit sorg- 
fältig gedrechseltem, pazifistischem Ge- 
schwurbel daherkommt: »Der Stern von 
Afrika«, das Film gewordene Denkmal für 
den legendären Jagdflieger und Ritter- 
kreuzträger des Afrikakorps. 

Unbesiegt - dies in der Tat- und somit 
anders als Richthofen, denn kampflos war 
der DB in Marseilles Bf-109 G-2 »sauer« 
geworden. Zwar reichte es noch für den 
Flug hinter die eigenen Linien, doch das 
rettende Aussteigen mit dem Fallschirm 
schlug fehl ... So seltsam tragisch verlief 
»Jochen« Marseilles letzter Flug- nach 388 
Feindflügen und 158 Luftsiegen. Keiner 


w 
angemessen zurückhaltend 


brachte mehr RAF-Piloten auf dem afrika- 
nischen Kriegsschauplatz zur Strecke. Die 
Propaganda-Experten in Berlin waren 
ganz kirre geworden über das Vorzeige- 
Ass und hatten eifrig Gebrauch von sei- 
nem Nimbus gemacht. 

Ein Heldenleben — so knackig könnte 
man daher den Plot von »Der Stern von 
Afrika« zusammenfassen. Dieser Stoff 
schreit förmlich nach Verfilmung -und in 
Alfred Weidenmann findet sich ein Regis- 
seur, der schon die Nazis mit Jugendbü- 
chern und Filmen versorgt hatte. Jetzt, 
1956, ist er glücklich in Adenauers BRD 
angekommen und hat sich mit Eduard 
Neumann, Marseilles einstigem Ge- 
schwaderkommodore, einen kompeten- 
ten Berater mit ins Boot geholt. 

Es sollte eine deutsch-spanische Co- 
Produktion werden, und tatsächlich hätte 
Weidenmann ohne die Spanier bestenfalls 
ein tristes Sandkastenabenteuer aus der 
Babelsberger Trickkiste hinbekommen. 
Nur Spanien bietet dienotwendigen Dreh- 
bedingungen und kann die unverzichtba- 
re Ausstattung zur Verfügung stellen - in 
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Krieg hat auch seine dekorativen Seiten... Joachim Hansen spielt den jugendlichen Afrika-Helden 
Fotos (2) Deutsche Kinemathek 


Form von Wüstensand auf Gran Canaria 
und ein paar flugfähigen Bf 109 alias HA- 
1112 KIL »Tripala« mit Hispano-Suiza 
12Z-17 unter untypisch schlanker Cow- 
ling. Der mehr oder weniger WK-II-Oldie 
ist Mitte der 1950er-Jahre bei der franco- 
spanischen Luftwaffe immer noch voll im 
Einsatz! Allerdings weitgehend in Gestalt 
der HA 1112 MIL mit englischem Rolls- 
Royce-Merlin-Triebwerk, dessen kropfar- 
tiger Motorvorbau ihr den Spitznamen 
»Buchön« (männliche Kropftaube) ein- 
bringt. Immerhin beweisen die Film-Ver- 
antwortlichen hier insofern Feingefühl, als 
sie eben nicht einfach auf die »Buchön« zu- 
rückgreifen, sondern auf die »Tripalas« 
der Escuela de Caza de Moron (Jagdflie- 
gerschule Moron, südwestlich von Sevilla 
gelegen). Überhaupt scheint die spanische 
Luftwaffe bereitwillig mitzuspielen, denn 
um das Erscheinungsbild der Maschinen 
noch authentischer zu gestalten (wenn 
man dasso sagen kann ...),sind die markan- 
ten 20-mm-Kanonen aus den Tragflächen 
entfernt worden. Nicht entfernt dagegen 
hat man die Grenzschichtzäune. Insgesamt 
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»Der Stern von Afrika« 


Gesprächen stets an der Oberfläche 


gab es ohnehin nur 67 spanische Bf-109- 
Zellen mit HS-12Z-17 Motoren. Bis auf ei- 
ne Handvoll Ausnahmen eigentlich als 
HA 1109 KIL gebaut, erhielten zahlreiche 
»Tripalas« später statt der ursprünglichen 
12,7-Mm-MG in den Tragflächen die 
erwähnten Maschinenkanonen, Raketen- 
abschuss-Schienen und Grenzschichtzäu- 
ne - sowie die neue Bezeichnung HA 1112 
KIL. Für die spanischen Luftstreitkräfte 
waren sie aber alle einfach nur C4]J, um das 
Bezeichnungschaos zu vervollständigen. 


»Jochen« Marseille 

Die wenigen Filmdokumente, die vom 
Ausnahme-Flieger Marseille erhalten sind, 
zeigen einen jovial lächelnden, ganz unaf- 
fektierten jungen Menschen, der sich aus 
seinem Arbeitsgerät, der Bf 109, schwingt, 
als habe ein Schalterbeamter gerade Feier- 
abend. Auch in dieser Spannweite zwi- 
schen dem tödlichen Tagesgeschäft und 
anziehender Erscheinung liegt viel von je- 
ner Faszination begründet, die noch heute 
den unvoreingenommenen Betrachter be- 
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schleicht. Natürliche Freundlichkeit und 
Bescheidenheit, vom Ruhm gänzlich un- 
befleckt, werden ihm seine einstigen Ka- 
meraden und Weggefährten noch Jahr- 
zehnte später bescheinigen — ebenso wie 
außerordentliches taktisches und fliegeri- 
sches Geschick im Luftkampf. 

Schon bald nach seinem Eintritt in die 
Luftwaffe 1938 wird er aktenkundig - 
durch Talent und einen gewissen Hang 
zur Lässigkeit, was die Vorgesetzten als 
Disziplinlosigkeit verstehen. 1940 be- 
währt sich der Oberfähnrich an der Ka- 
nalküste, Abschüsse in rascher Folge, EK 
1. Klasse ... die Ochsentour des Auf- 
stiegs. Zum Mythos wird Marseille aber 
erst an der Afrikanischen Front, wohin er 
im April 1941 verlegt wird. Die »Gelbe 
14« der I./JG 27 wird bald untrennbar 
mit Marseilles Namen verbunden sein. 


Kommende Stars 

Weidenmanns Blick für unverbrauchte 
Gesichter verhalf 1944 schon Eberhard 
(»Hardy«) Krüger zum Karrierestart in 


Die gute Laune ist nicht von Dauer. Dennoch bleiben Hansjörg Felmy (links), Hansen und »Hauptmann Krusenberg« (Carl Lange) in ihren 


Foto Deutsche Kinemathek 


»Junge Adler«. So hat der straffe Regie- 
Zuchtmeister auch in »Stern von Afrika« 
eine Riege von Schauspielern gecastet, 
die künftig in Film und Fernsehen ein 
Millionenpublikum erreichen werden. 
Etwa Hansjörg Felmy, der als »Robert 
Franke« den Typ des nachdenklich ge- 
wordenen Freundes gibt und den Drauf- 
gänger Marseille zur Zurückhaltung 
mahnt. Oder Horst Frank und Peer 
Schmidt, die ihrem Typus entsprechend 
zwei konträre Charaktere spielen. 

Die Titelrolle fällt dem gerade 26-jäh- 
rigen Joachim Hansen (eigentlich: Joa- 
chim Spieler) zu, auch ein Leinwand- 
Neuling, der vom Theater kommt; jetzt 
spielt er sein Vorbild von einst. Seine 
»Marseille«-Darstellung ist zurückge- 
nommen und unauffällig. 

Das Drehbuch stammt von einem alten 
Bekannten aus Weidenmanns NS-Schaf- 
fenstagen: Herbert Reinecker. An Marseil- 
les Karriere hat Reinecker kaum etwas 
hinzugedichtet - wohl aber die Romanze 
mit der braven Lehrerin Brigitte (Marian- 


Der schlanke »Hisso« verändert auffallend das bekannte Gesicht 


der Messerschmitt Bf 109 


ne Koch). Marseilles Art, den starren 
Kommiss an sich abprallen zu lassen, er- 
leichterte noch die Mythenbildung und 
versorgte Reinecker mit Material; nicht 
immer führt die Stromlinie zum Erfolg. 

Weihnachten 1956 verbringt das Film- 
team bei Las Palmas auf Gran Canaria, 
wo man einen authentisch wirkenden 
Feldflugplatz hingestellt hat. Die Luft- 
kämpfe dagegen sind rührend getrickst: 
Die »Travelling Matte« (wobei Vorder- 
und Hintergrund separat aufgenommen 
und per Überkopieren verschmolzen 
werden) ist Stand der Technik. Das Er- 
gebnis wirkt heute freilich etwas steril 
und statisch. Nur wenige Originalauf- 
nahmen sorgen für Authentizität, interes- 
santer aber ist die Sprache ... 


Grübelnde Krieger 

»Und es kam doch Krieg! Und die Welt 
veränderte sich ...«, doziert bedauernd 
die Erzählerstimme aus dem Off, als 
handle es sich dabei um eine verschlepp- 
te Erkältung, gegen die man nichts 
machen könne. Es dauert lange Filmmi- 
nuten, ehe die brutale Realität am Selbst- 
bewusstsein der Krieger zu nagen be- 
ginnt. Erst mit dem Verschwinden der 
Kameraden kommt die Nachdenklich- 
keit, die sich in »intimen« Gesprächen mit 
Vorgesetzten und Freunden äußert. Wenn 
man ganz unter sich ist, wenn draußen 
der Sturm an der Leinwand zerrt und der 
Feind im eigenen Zelt nicht mithört — 
dann wird den Helden grübelig zumute, 
und es fallen verwirrende Sätze wie: »Je- 
der, der den Krieg mitmacht (...) - dann 
hasst er den Krieg! Er muss ihn hassen, 
weil er dreckig ist und elend.« Aber: »Ich 
bin kein Apostel der Gewaltlosigkeit. Mit 
dem Leben für etwas einstehen, ist immer 
noch eine erhabene Sache ...« orakelt Carl 
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UNSER 


Foto Dehla 


Lange als onkeliger »Hauptmann Kru- 
senberg« in diesem Film. Na, was denn 
nun? Elend oder erhaben? Wie weit all 
das mit den Befindlichkeiten des echten 
Marseille synchron geht, ist nicht belegt. 
Tatsache ist, dass Marseille zunehmend 
kaputt von seinen Einsätzen zurückkehr- 
te, nachdem sich das Kriegsglück deut- 
lich gewendet hatte. 

Wenige Tage vor seinem letzten Start 
wird der 22-Jährige zum Hauptmann be- 
fördert, aber die Luftwaffe in Afrika 


Spaßvogel in Afrika: Der echte »Jochen« Marseille galt als beschei- 
den, heiter und umgänglich 


Foto Sammlung Bartmann 


deutsche Filmkritik, die sich noch gut an 
Weidenmanns NS-»Frühwerk« erinnert, 
hat ihm seinen »Stern von Afrika« buch- 
stäblich um die Ohren gehauen. Von 
»Vorbildklischees« ist da die Rede. Und 
dass Krieg auch seine dekorativen Seiten 
habe ... Ein erboster Friedrich Luft, Ber- 
liner Star-Journalist, lästert über diesen 
»platten Nachruf auf die deutsche Ju- 
gend, die für den Irrtum starb«. 

Wohl das Schlimmste, das man über 
einen unmittelbaren deutschen Nach- 


»Platter Nachruf auf die deutsche Jugend, 
die für den Irrtum starb.« 


rennt im Herbst ^42 gegen einen mehr- 
fach überlegenen Gegner an; da hilft 
auch Marseilles beeindruckende Ab- 
schussbilanz nichts, welche schon die 150 
übersteigt. Als Marseille fiel, wusste man 
genau, wen man da verloren hatte. 

Den letzten Flug des Staffelkapitäns 
Hans-Joachim Marseille lässt sich Wei- 
denmann freilich nicht entgehen und 
setzt ihn mit allerlei dramaturgischen 
und tricktechnischen Effekten um. An die- 
sem 30. September 1942 startet die 3. Staf- 
fel zum Geleitschutz. Zu einer Feindbe- 
rührung kommt es gar nicht mehr, denn 
nachdem die »Gelbe 14« in 3000 Metern 
zu qualmen beginnt, sind alle nur noch 
beschäftigt, die Maschine hinter die eige- 
nen Linien zu lotsen ... Später wird der 
Untersuchungsbericht feststellen, ein 
Schaden am Untersetzungsgetriebe habe 
den »Stern von Afrika« zu Fall gebracht. 

Als der Film im Sommer 1957 in den 
Kinos anläuft, kommt der handwerklich 
ordentlich gemachte Reißer beim Publi- 
kum erwartungsgemäß gut an. Doch die 


kriegsfilm sagen kann, steht im Film- 
Telegramm: »Ein paar Sätze gestrichen, 
und der Stern von Afrika« hätte getrost 
vor 15 Jahren als »staatspolitisch wert- 
voller: Goebbels-Film laufen können.« 
Hoppla! 

»Stern von Afrika« ist gewiss kein Film 
gegen den Krieg — sondern über ihn. Vor 
allem: kein herausragendes deutsches 
Filmwerk der 1950er-Jahre. Aber eines, 
das etwas über das Denken in der restau- 
rativen Adenauer-Republik aussagt. 
Zwei Jahre später, 1959, entsteht der 
stärkste (und vielleicht einzige) deutsche 
Anti-Kriegsfilm: Bernhard Wickis »Die 
Brücke«, der Reineckers Sprechblasen aus 
»Stern von Afrika« entlarven wird. 


Rumba 
Aufschlag um 11.36 Uhr. Weidenmann 
drapiert ein paar Trümmerteile und ei- 
nen Fallschirm samt Gefallenem im Wi 
tensand. Abblende, Schlusstitel, und die 
Rumba spielt dazu ... 

STEFAN BARTMANN 


71 


Leserbriefe 


Curtis SB2C-5 »Helldiver« 
»Einmal Hölle und zurück« in Heft 06/10 
und Leserbrief in Heft 07/10 


Ich habe den Leserbrief von Claus Nat- 
termann zu dem Artikel gelesen, und da 
ich seit vielen Jahren, eigentlich sind es 
schon Jahrzehnte, auf Flugzeuge der US 
Navy spezialisiert bin, kann ich nicht 
umhin, zumindest den Versuch zu unter- 
nehmen, ihre Frage, wieso die Helldiver 
zu ihrem nicht gerade schmeichelhaften 
Spitznamen kam, zu beantworten. Man 
muss dazu etwas in der Zeit zurückge- 
hen: Die Maschine, die durch die Helldi- 
ver ersetzt wurde, war die Douglas 
Dauntless, Typenbezeichnung SBD-(Ver- 
sionsnummer). Diese Maschine hatte 
sich in den ersten Kriegsmonaten sehr 
verdient gemacht und einen ausgezeich- 
neten Ruf bei ihren Besatzungen erwor- 


Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC, 
GeraMond Verlag GmbH 
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ben. Grund hierfür war ihre robuste Kon- 
struktion und hervorragende Zuverläs- 
sigkeit. Die Flugzeugbesatzungen der US 
Navy flogen regelmäßig stundenlange 
Einsätze über dem Meer, da steht eben 
diese Zuverlässigkeit bei den Besatzun- 
gen meist höher im Kurs als Nutzlast 
oder Geschwindigkeit. Darüber hinaus 
war die Dauntless im Lauf der Jahre aus- 
gereift, Kinderkrankheiten waren längst 
behoben, die Besatzungen waren ihre 
Maschine gewohnt. Wenn man mehrere 
erfolgreiche Einsätze mit einer solchen 
Maschine geflogen hat (Coral Sea, rund 
um Guadalcanal, Operation Torch, Mid- 
way, um nur einige zu nennen), wird je- 
der für »seine« Maschine schwärmen 
und sich nur widerwillig mit einem neu- 
en Flugzeug einlassen. Wenn dieses dann 
wie eben die Curtiss Helldiver auch noch 
ein derartiges »Trumm« ist (die Helldiver 
wiegt leer rund das Doppelte und ist we- 


sentlich größer) und es sich bei den ers- 
ten Serienexemplaren auch noch als ent- 
täuschend langsam und äußerst unzu- 
verlässig präsentiert, ist es nicht 
verwunderlich, wenn die Piloten ihren 
Ärger dadurch kundtun, dass sie der 


neuen Maschine solch abwertende Na- 
men wie Beast oder Hurensohn 2. Klasse 
geben (was sich im Übrigen auf die Ty- 
penbezeichnung bezieht SB2C = Son [of 
a] Bitch 2nd Class). 

Tatsache ist jedoch: Die Dauntless war 


Deadly bezieht sich ja auch auf ihre Ty- 
penbezeichnung SBD), und eines ihrer 
größten Mankos war, dass die Dauntless 
keine Klapptragflächen hatte, was dazu 
führte, dass sie trotz ihrer kompakten 
Abmessungen mehr Stellplatz benötigte 
als eine Helldiver. Ansonsten jedoch war 


Es dauerte lang, bis Piloten der Dauntless (vorne) der Helldiver eine Chance gaben - dann aber akzeptierten sie das neue Muster 
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die Dauntless, wie schon erwähnt, nicht 
zuletzt aufgrund Ihrer bewährten und re- 
lativ einfachen Konstruktion sehr zuver- 
lässig und schlicht und ergreifend ausge- 
reift, 

Im Gegensatz dazu war die Helldiver 
ein brandneues Gerät: ungetestet (zu- 
mindest bei scharfen Einsätzen), dem- 
entsprechend unausgereift und inner- 
halb weniger Monate zur Serienreife 
gebracht (wie in Kriegszeiten eben üb- 
lich). Dass die Piloten und auch deren 
Vorgesetzte von dieser angeblich so tol- 
len neuen Maschine überhaupt nicht be- 
geistert waren, (der Kapitän der USS 
Yorktown, J.J. Clark, soll angeblich den 
Vorschlag gemacht haben, sämtliche 
Helldiver als Anker zu verwenden), ist 
daher nicht verwunderlich. Doch nur 
wenige Monate später, ab der SB2C-3, 
waren praktisch alle Probleme ausge- 
merzt, und die Maschinen wurde immer 


Fokker E.V/D.VIII 


»Zurück zum Eindecker« in Heft 07/10 


Herbert Ringlstetter schreibt im letzten 
Absatz, dass in Italien noch ein originaler 
Rumpf existiert und dass beim Fokker- 
Team Schorndorf drei flugfähige D.VII- 
Nachbauten entstehen bzw. bereits beim 
Einfliegen sind. Diese Formulierung lässt 
vermuten, dass keine weiteren Fokker 
E.V bzw. D.VIII mehr existieren. Dies ist 
aber so nicht richtig. In der Anlage sende 
ich Ihnen Fotos, aufgenommen am 12. 
April 2003 im Fantasy of Flight Museum 
in Polk City nahe Orlando, Florida, USA. 
Dieses private Museum von Kermit 
Weeks ist eine Fundgrube für Flugzeug- 
liebhaber. Die Fotos zeigen die flugfähige 
Fokker E.V (150/18) bzw. D.VIII des Mu- 
seums. Ob es sich dabei um einen Nach- 
bau oder ein restauriertes Original han- 
delt, weiß ich nicht mehr. Auf der 
Internetseite habe ich dazu leider auf die 
Schnelle auch nichts gefunden. Das Flug- 
zeug wurde an diesem Tag von Kermit 
Weeks den Zuschauern vorgestellt (wo- 
bei er besonders auf den Umlaufmotor 
einging) und dann vorgeflogen. 

Oliver Thiele, Herzogenaurach 
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beliebter. Letztlich war die Helldiver in 
dieser Version um fast 100 km/h schnel- 
ler als die SBD, konnte rund die doppel- 
te Nutzlast etwas weiter tragen und war 
auch noch wesentlich schwerer bewaff- 
net. Ihre Größe bedeutete zudem auch 
etwas mehr Sicherheit bei feindlichem 
Beschuss (man trifft viel schwerer etwas 
Lebenswichtiges wie in einem deutlich 
engeren Rumpf). 

Die Spitznamen für die Helldiver blie- 
ben jedoch haften, auch noch lange nach- 
dem sie ihre Feuertaufe erhalten und sich 
in zahlreichen Einsätzen bewährt hatte, 
dann allerdings hatten Namen wie »Be- 
ast« und »Hurensohn« schon eher etwas 
Ehrfürchtiges an sich. 

Ganz ähnlich verhält es sich übrigens 
mit der Einsatzgeschichte der Martin B- 
26 Marauder, auch diese Maschine wur- 
de von ihren Besatzungen zu Beginn nur 
als »Widowmaker«, »Baltimore Whore«, 


»Martin Murderer«, »B-Dash-Crash«, 
»Flying Coffin« oder »Flying Prostitute« 
bezeichnet, also auch nicht gerade 
schmeichelhaft. »A plane a day - in Tam- 
pa Bay« war in einem Ausbildungszen- 
trum in Florida ein geflügeltes Wort. Und 
dennoch, einige Zeit später, als man die 
Eigenheiten - um nicht zu sagen die Ma- 
cken - der Marauder zur Genüge kannte, 
schrie die Army Air Force förmlich nach 
weiteren Marauders, da sie die Vorzüge 
erkannt und zu schätzen gelernt hatte. 
Generell kann man sagen, dass Spitz- 
namen für Flugzeuge nur allzu oft auf- 
grund erster Eindrücke vergeben wur- 
den, die später oft nicht mehr zutrafen. 
Die Namen blieben jedoch in der Regel, 
oder, wie man heute wohl sagen würde, 
es klingt einfach cooler, wenn man be- 
haupten kann: »Ich fliege ein »Biest«.« als: 
»Ich fliege eine SB2C.« 
Rene Hieronymus, Bürmoos, Österreich 


Vor sieben Jahren 
brachte Leser Oliver 
Thiele diese Bilder 
aus den USA mit. 
Im Bild links hat er 
gerade noch so den 
Besitzer des Fantasy 
of Flight Museums, 
Kermit Weeks, 
erwischt 
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Heinkel He 219 
»Vom schnellen Aufklärer zum kompro- 
misslosen Nachtjäger« in Heft 08/10 


Mit Interesse habe ich Ihren Artikel über 
die Heinkel He 219 gelesen. Da ich mich 
bedingt durch unser Museum Flugsicher- 
heit und Rettung e.V. sehr für die Hein- 
kel- Schleudersitzentwicklungen interes- 
siere, erlaube ich mir, Ihnen zum Thema 
Heinkel He 219 und Schleudersitze zu 
schreiben. Wir haben uns im Museums- 
verein zur Aufgabe gemacht, u.a. die 
Heinkel-Schleudersitzentwicklungen ori- 
ginalgetreu nachzufertigen. Daraus istein 
Neubau des Heinkel-He-219-Piloten- 
schleudersitzes entstanden sowie der ori- 
ginalgetreue Neubau des Heinkel-He- 
162-Schleudersitzes. In Ihrem Artikel 
schreiben Sie von dem Novum der 
Schleudersitzausrüstung bei der Heinkel 
He 219 - und zeigen, wie oft in der Pres- 
se fälschlicherweise verwendet, einen 
Heinkel-Schleudersitz aus der He 162. Ich 
sende Ihnen anbei eine Abbildung unse- 


Gedenkkreuz für US-Piloten 


Am 13. Juni 2010 wurde in Reischach, 
Landkreis Altötting, unweit der Absturz- 
stelle ein Gedenkreuz für Lt. Kuske, (1. 
FG, 71. FS) feierlich eingeweiht. Nach- 
dem sein Flugzeug, eine P-38] (Serial 43- 
28764), im Luftkampf schwer beschädigt 
wurde, versuchte Lt. Kuske bei Rei- 
schach eine Notlandung auf scheinbar 
freier Flur. Zuletzt flog er im Tiefstflug 
mit brennenden Motoren direkt auf ei- 
nen einzeln stehenden Bauernhof zu. In 
letzter Sekunde vor dem Aufprall auf das 


aus Green Bay. Wisconsin, USA, 
der hier am 13. Juni 4944 im 
‚Alter von 22 Jahren mit dem 
Flugzeug tödlich abgestürzt ist. 


In memory of lt: Donald A.Kuske 


‚Green Bay, Wisconsin, USA. 
m en ed Te Br 


1344 
Lest we forget 


res Neubaus des He- 
219-Pilotensitzes (der 
sich wiederum vom 
Bordfunkersitz unter- 
scheidet) sowie ein 
Bild eines Originalfrag- 
ments des Sitzes aus 
der He 219 (spätere 
Ausführung), welches 
sich ebenfalls in unse- 
rem Museum befindet 
und somit sicherlich 
auf deutschem Boden 
auch ein Novum dar- 
stellt. FLUGZEUG 
CLASSIC berichtete 
freundlicherweise einst 
über unseren Schleu- 
dersitz-Neubau. Ich 
denke, FLUGZEUG 
CLASSIC ist gut recherchiert, und bei der 
Verwendung von korrektem Bildmaterial 
kann sich die hervorragende Fachzeit- 
schrift von anderen Veröffentlichungen 
abheben. Einige Nachbauten von He-162- 
Schleudersitzen finden bereits schon Ver- 


Haus riss er das Flugzeug nach links und 
schlug unmittelbar neben dem Hof auf 
einer Wiese auf. Lt. Kukse kam dabei um 
das Leben. 

Im Haus befanden sich zum Zeitpunkt 
des Unglücks zehn Frauen und Kinder, 
deren Leben durch das Ausweichmanö- 
ver von Lt. Kuske gerettet wurde. Beob- 
achtet wurden die Flugmanöver von ei- 
nem Bauern, der gerade auf der Wiese 
beim Heuwenden war. Erst nach Kriegs- 
ende wurde die Geschichte publik und in 
der Ortschronik niedergeschrieben. 

Das Wrack und die Gebeine von Lt. 


Links das Fragment eines He-219-Schleudersitzes, rechts der 
gelungene Nachbau 


Fotos G. Naumann 


wendung in He-162-Restaurierungs-Pro- 
jekten. Ein weiteres Vorhaben ist es, den 
Bordfunkersitz aus der He 219 originalge- 
treu nachzufertigen. 

Gerd Naumann, Vorstand Museum 
Flugsicherheit und Rettung e.V., per E-Mail 


Kuske wurden 1950 geborgen und nach 
einer kurzen Zwischenstation auf einem 
amerikanischen Soldatenfriedhof in die 
USA überführt. Dort fand er im Familien- 
grab die letzte Ruhestätte. 

Jetzt, da die letzten Zeitzeugen bald 
nicht mehr sein ‘werden, wurde in Rei- 
schach beschlossen, nahe der Absturz- 
stelle ein Gedenkkreuz zu errichten. Die 
treibende Kraft hinter dem Projekt war 
der Ortsheimatpfleger Alois Stockner. 
Tatkräftig unterstützt wurde er dabei von 
den Bayerischen-Flugzeug-Historikern 
e.V. aus Oberschleißheim. Namentlich 
waren dies Josef Eimannsberger und 
Günter Braun, die die Nachforschungen 
in den USA durchführten und den Kon- 
takt zu den Angehörigen herstellten. 

Bayerische-Flugzeug-Historiker e.V., 
Oberschleißheim 


Spätes Erinnern: 

66 Jahre nach dem 
Absturz wurde am 
Rand der »Flieger- 
wiese« das Gedenk- 
kreuz für Donald A. 
Kuske feierlich in 
einer deutsch- 
amerikanischen Ze- 
remonie eingeweiht 


Boulton Paul Defiant 
»Starke Bewaffnung, falsches Konzept« 
in Heft 07/10 


Ich lese mit Begeisterung Ihre Zeitschrift. 
Allerdings ist mir bei dem Bericht über 
die Boulton Paul Defiant in den techni- 
schen Daten etwas aufgefallen. Sie 
schreiben, dass die Boulton vier 7,62- 
Browning-MG im Drehturm hatte. Die 
britische Standartbewaffnung im Zwei- 
ten Weltkrieg war jedoch die Cartridge, 
S.A., Ball, .303-inch, Mark VII (ab 1910) 
bzw. die Cartridge, S.A., Ball, .303-inch, 
Mark VIII (ab 1938). Es gab hier verschie- 
dene Ausführungen, so wurde zum Bei- 
spiel die spezielle Patrone für MGs als 
Cartridge ... Mark VIIIZ bezeichnet. Um- 
gangssprachlich kennen wir die Patrone 


Aus den Fotoalben unserer Leser 
»Das Fotoabum eines Nachtjägers, Teil 2« 
in Heft 07/10 


Ich möchte einige kleine Anmerkungen 
zu den Bildunterschriften der Fotoal- 
bum-Aufnahmen auf den Seiten 76 ff des 
Heftes 7 machen. Die He 111 D-AYFO auf 
5.79 oben ist keine He 111 E. Das Bild des 
Rostocker Fotografen E. Schäfer zeigt ei- 
ne bei Heinkel in Marienehe gebaute He 
111 B. Dagegen ist die PL-AA unten auf 
der Seite eine He 111 E, wie aus einigen 
Flügbuch-Eintragungen des SKz ersicht- 
lich. Beim Foto auf S. 76 oben ist die 
Schreibweise der polnischen Stadt Bia- 
lystok, also ohne »ck«. 

Volker Koos, Rostock 


In eigener Sache 


In dem Bericht »Bristol Brigand, 
»Dschungel statt Schiffe versenken«« in 
Heft 08/10 heißt es auf S. 61, 1. Spalte 
unten/2. Spalte oben: »... Tragflächen- 
struktur. Sie musste letztlich trotz der 
bereits erwähnten Verstärkung auf 3,5 
Gramm begrenzt werden.« Richtig muss 
es heißen » ... auf 3,5 g begrenzt wer- 
den.« Wir bitten diesen Fehler zu ent- 
schuldigen. d. Red. 


heute einfach als .303 Britisch, wobei in 
den »Kennblättern fremden Gerätes« des 
(reichs-)Jdeutschen Heereswaffenamtes 
vom Kaliber 7,7 mm gesprochen wird. 
Das Kaliber 7,62 wurde in Großbritan- 
nien, wie auch in den restlichen NATO- 
Staaten, erst ab 1953 eingeführt. Es han- 


DFS 230 
»Die Pariser Geisterflotte« 
in Heft 08/10 


Bei dem Bild auf S. 31 wird eine DFS 230 
gezeigt, zu der zu lesen ist, dass eine ge- 
naue Identifizierung nicht möglich ist. 
Dazu mein bescheidener Beitrag: Man 
kann es schon in etwa. Bei der gezeigten 
DFS 230 dürfte es sich um einen Lasten- 
segler handeln, der bei Vassieux en Ver- 
cors geborgen wurde, wie zwei weitere 
auch, da dürfte Philippe Couderchon, 
der auch in diesem Heft auf S. 72 erwähnt 
wurde, bestens Auskunft darüber geben 
können. 

Es gibt eine Gruppe, die sich 
Ailes Anciennes nennt, die die- 
se DFS 230 neu aufgebaut hat. 
Sie nahm mit uns Kontakt auf, 
als wir unsere beiden DFS 230 
neu erbaut hatten, zumindest 
den einen, denn der andere 
war ja ein Original, das restau- 
riert wurde und jetzt in Belgien 
in Eben Emael steht. 


Bremsraketen statt Batterie: 
Eine Modifikation verrät einiges 
über die DFS 230 in Dugny 


Foto Friedrich Günther 


Boulton Paul 
Defiant mit dem 
charakteristischen 
Drehturm auf dem 
Rücken 


delt sich hierbei um die Patrone 7,62 x 51 
mm Nato bzw. .308. 

Ich vermute deshalb, dass es sich in 
der technischen Angabe der Boulton um 
einen Fehler handelt und das Kaliber der 
MG .303 bzw. 7,7 sein müsste. 

Joachim Bleher, per E-Mail 


Das Bild auf S. 31 zeigt eine DFS 230, 
die mit Bremsraketen ausgerüstet war. 
Zu erkennen ist das an dem Rahmen im 
Bug, der diese Raketen aufgenommen 
hatte, er wurde nachgerüstet, war also 
kein Standard gewesen. Dort, wo norma- 
lerweise die Batterie untergebracht war, 
brachte man nun die Bremsraketen unter. 
Ich kann das deshalb so gut sagen, weil 
ich einen Piloten kenne, der noch bei Vas- 
sieux mit dabei gewesen war, und der 
dufte sogar diese Rahmen in die DFS da- 
mals einbauen bzw. schweißen - sein Be- 
ruf qualifizierte ihn dafür. 

Friedrich Günther, per E-Mail 


Anmerkung der Redaktion Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe aus 
Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser Sinn wahrend zu kürzen. 
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IHRE SEITEN 


Album 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Vom Automechaniker zum 
Storch-Piloten 


Gleich zwei prall gefüllte Foto- 
alben und einen ganzen Doku- 
mentennachlass hat uns Leser 
Manfred Hottmann zukommen 
lassen. Dieser luftfahrthistori- 
sche Schatz stammt von 
seinem Vater Rudolf Hottmann, 
der seine Laufbahn als Auto- 
mechaniker begann, 1936 
Flieger wurde und im Zweiten 
Weltkrieg als Kurierpilot im 
Einsatz war. Oft hatte er seine 
Kamera dabei und manche 
Raritäten fotografiert 
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udolf Hottmann wurde am 

13. November 1912 in Oehri- 

gen/Württemberg geboren, wo 

er auch die Volksschule besuch- 

te. Bis 1929 folgten eine Lehre 
als Mechaniker und die Gewerbeschule, 
ebenfalls in Öhringen. Hier legte er auch 
im April 1929 eine gute Gesellenprüfung 
als Automechaniker ab. Rudolf Hott- 
manns berufliche Laufbahn begann bei 
verschiedenen Werkstätten als Autome- 
chaniker, Omnibusführer, Walzenführer 
und als Schlosser bei einem Energiever- 
sorger. 

Bereits damals hatte er ein ausgepräg- 
tes Interesse für die Fliegerei entwickelt, 
begann wie die meisten späteren Piloten 
mit dem Segelflug, und ab Februar 1936 
folgte bei der Luftwaffe seine Ausbil- 
dung zum Flugzeugführer. 1938 heirate- 
te Hottmann, ein Jahr später wurde sein 
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Sohn Manfred geboren, fünf Jahre später, 
1944, seine Tochter. 

Bis zum Kriegsbeginn wechselte Hott- 
mann immer wieder zwischen militäri- 
schen Ausbildungen, Lehrgängen, Übun- 
gen zur Scheinerhaltung und seiner 
zivilen Arbeit. Ende August 1939 wurde 
es schließlich ernst, und der Kriegsein- 
satz begann bei verschiedenen Kurier- 
und Verbindungsstaffeln. Rudolf Hott- 
manns Einsatzgebiete waren vor allem 
Frankreich und der Nordabschnitt der 
Ostfront und zuletzt in Kurland. Von hier 
aus konnte er sich 1945 noch nach Däne- 
mark absetzen, wo er in englische Gefan- 
‚genschaft kam. 

Nach der Entlassung im Juli 1945 wur- 
de Rudolf Hottmann zunächst zu Arbei- 
ten für die Amerikaner verpflichtet und 
mehrfach bei Holzarbeiten und Brücken- 
reparaturen beschäftigt. Ab September 


„BEN IRG im AREISSION 


ar, 


In seltener Vogel ist diese Junkers Ju 160 A-0, von der von 
1935 bis 1941 nur 20 Stück bei der Lufthansa im Einsatz 
waren. Hier steht die D-UGAZ »Itis« (WNr. 4214) im Mai 1936 in 
Freiburg/Breisgau 


1945 arbeitete er wieder als Kraftfahr- 
zeugmechaniker und machte am 19. 
März 1947 seine Meisterprüfung. Sein 
Berufsleben war in den kargen Nach- 
kriegsjahren vielfältig - vom Betrieb ei- 
ner eigenen Autowerkstatt, Heizer im 
Krankenhaus bis zum Raupenfahrer war 
alles dabei. 

Nach Gründung der Bundeswehr hat 
er sich 1957 nochmals als Soldat bewor- 
ben, aber der ärztliche Befund mit Taug- 
lichkeitsstufe II führte schließlich zu ei- 
ner Absage. Geflogen ist er nach 1945 
allerdings nie mehr. Zu tief hatten sich 
doch manche Kriegserlebnisse eingegra- 
ben. 1968 ist Rudolf Hottmann in Öhrin- 
gen verstorben. 
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Während seiner Flugausbildung hatte 
er oft seine Kamera mit und zahlreiche 
zum Teil seltene Flugzeugtypen fotogra- 
fiert. Auch einige spektakuläre Brü 
sind darunter. Eine Auswahl inte: 
ter Flugzeugtypen stellen wir in dieser 
ersten Folge vor. 

Über Rudolf Hottmanns Flugausbil- 
dung und seinen Einsatz bei der Luft- 
waffe berichten wir in zwei weiteren 
Folgen dieses Leseralbums. Darin sind 
auch noch nie veröffentlichte Farbauf- 
nahmen von einer Focke-Wulf Fw 190! 

PETER W. CoHAusZ 


R os Hottmann als Oberfeldwebel 
1942 in Siewerskaja, Nordrussland 


$! eleganter 
Jagdtrainer mit 
sehr guten Kunst- 
flugeigenschaften 
war der Focke-Wulf 
Fw 56 A-1 »Stösser«. 
Hier die D-IFAO 1936 
beim Schulbetrieb in 
Böblingen 


í 
J nteressanter 
Einblick ins 
Cockpit der Fw 56 A-1 
mit dem markanten 
Knüppelgriff KG 2, 
einem Reflexvisier 
Revi 3 und einer 
Funkanlage 


ii 


ER Album 


Ar 66 C auf der B2-Schul 
Böblingen im Jahr 1936. Wie in 
vielen Fotoalben wurden in der 
Nachkriegszeit die Hakenkreuze 
übermalt 
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& eger Ausbildungsbetrieb im Mai 1936 in Freiburg/Breisgau mit Klemm Kl 31, Focke-Wulf Fw 44 »Stieglitz« 
und Heinkel He 72 »Kadett« 


emetverenstugzes Heinkel He 70 G-1, D-UNEH »Condor« im Mai 1936 in Freiburg im Breisgau. Von der eleganten Maschine 
sind nur etwa 28 zivile, aber rund 270 in militärischer Ausführung gebaut worden 


Wor hinten zeigt die Heinkel He 70 G-1, D-UNEH, ihre elegante Linienführung. Bei den Passagieren war der Typ beliebt, bei der 
Lufthansa wegen ihres großen Wartungsaufwandes und der eingeschränkten Wintertauglichkeit eher weniger 
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IHRE SEITEN Album 


ine Focke-Wulf Fw 58 A-0 als elegante Kuriermaschine 

der Firma Focke-Wulf, aufgenommen im September 
1936 in Böblingen. Die D-ALEX war das Reiseflugzeug von 
keinem Geringeren als dem Konstrukteur Kurt Tank! 


erumugzeus Arado Ar 66 C. Von den 1450 gebauten Ar 66 Yere He 45, 1936 in Böblingen. Die bei BFW gebaute WNr. 718 
wurden einige auch als bewaffneter Behelfsaufklärer und als (2), D-ITIN, war Versuchsträger bei Daimler-Benz für den Einbau 
Nachtstörflugzeug eingesetzt von DB-600- und 601-Motoren als Vorstudie für die geplante He 245 


ine Rarität war die Albatros L 78, hier die D-IBOL. Der Aufklä- Sf errersruien F IIb, WNr. 1583, D-OSUP. Die bei der Lufthan- 
rer und Schuldoppeldecker mit einem 600 PS BMW VI wurde sa unter dem Namen »Swinne« registrierte Verkehrsmaschine 
auch bei der geheimen Ausbildung in Lipzek geflogen war zuvor als D 742 bei der Deutschen Aero Lloyd geflogen 
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1) 
ine ausgemusterte Dornier »Merkur« wird hier 1936 in Böblingen als Schweinestall benutzt! Es handelte sich um die D 775 
(Werknummer 84), die zuletzt bei der DVS im Einsatz gewesen war 


s 
in spektakuläres Bild: Vergleichsrennen auf und über dem in Exot hat 1936 einen Ausflug nach Böblingen gemacht. 
zugefrorenen Titisee mit Rennwagen, Motorrad und Ernst Udet Es ist eine in der Schweiz registrierte Mignet »Pou du Ciel« 

auf seinem U-12a Flamingo D-822 (Himmelslaus) 


SIE haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveröffentlichte Fotoalben 
gestoßen? Dann schicken Sie uns die Aufnahmen zur Veröffentlichung an 


FLUGZEUG CLASSIC, Inf: e 11a, 80797 München 
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BACKGROUND 


FLUGZEUG CLASSIC 10/2010: Ab 13.9.2010 am Kiosk 


*oder mit Preisvorteil frei Haus im Abo, 
jetzt Prämie sichern auf www.flugzeugelassic.de! 


Die Messerschmitt Me 262 ist bekannt 
für ihre verwegenen Luftkämpfe über 
Deutschland. Doch ihre Einsatzkarrie- 
re begann mit einer ganz anderen 
Rolle. Richard Smith und Eddie Creek 
über die Me 262 als Bomber und das 
Kommando Schenk im Kampf gegen 
die Alliierten in Frankreich 1944 


Berühmt für einen Augenblick 


die südlich von Cherbourg, ist stolz auf seinen 

kleinen Flugplatz mit dem berühmten Namen 
Lindbergh Field. Wie das? Charles Lindbergh landete 
doch im Mai 1927 nach 33 Stunden und 29 Minuten 
todmüde, aber wohlbehalten in Le Bourget? 

Der Flugplatz Lessay, lediglich als Notlandeplatz 
für den Fall des Falles vorbereitet, taucht in den Sie- 
ges-Stories nicht auf; bekanntlich hielt der Wright- 
Whirlwind-J-5C-Neunzylinder-Sternmotor bis Paris 
durch. Lindbergh hatte vor, den Heimflug von Paris 
über Europa, Afrika, den Südatlantik und Südameri- 
ka anzutreten; US-Präsident Coolidge wollte den 25- 
‚jährigen Hauptmann lieber standesgemäß mit dem 
Kreuzer Memphis von Cherbourg in die USA holen. 
Lindbergh sollte das kurze Stück von Paris nach Cher- 
bourg mit einem Bräguet-19-Doppeldecker bewälti- 
gen, da seine Spirit of St. Louis bereits für den See- 
transport vorbereitet war. Die Flugplätze 
Querqueville und Montebourg nahe Cherbourg wur- 
den, sehr zur Enttäuschung der dortigen Bevölke- 
rung, als Landeplätze verworfen; Militär und Bezirk- 
spräfektur gaben dem ruhigeren Lessay, 60 Kilometer 
südlich von Cherbourg, den Vorzug. Von dort sollte 
Lindbergh per Autoeskorte zum Schiff weiter fahren. 
Am 4. Juni 1927 war ganz Lessay auf den Beinen. 
Admiräle, Präfekte und der Bürgermeister waren an- 
‚getreten, als um Punkt 11:35 Uhr zwei Breguet über 
den Flugplatz brummten und auf der Graspiste lan- 
deten. Im ersten Doppeldecker saß Lindbergh mit ei- 
nem Piloten für die Rückführung der Maschine. Den 
zweiten flog der Regimentskommandeur von Le 
Bourget mit einem Unteroffizier. Der Jubel war rie- 
sig, der Held beeindruckt. Ein kleines Mädchen über- 
reichte Lindbergh Blumen. Nach dem obligatori- 
schen Vin d’honneur, einem Besuch im Rathaus und 
anschließenden Imbiss beim Bürgermeister, bestieg 
»Lindy« die Limousine Richtung Cherbourg. Die Wahl 
Lessays anstelle der nahe Cherbourg gelegenen Lan- 
deplätze sorgte noch eine Weile für Diskussion und 
Sticheleien; im »Cherbourg Eclair« waren bissige 


E ein Kaff an der Westküste der Norman- 


82 


Charles Lind- 
bergh brach- 
te einen 
unbekannten 
normanni- 
schen Flug- 
platz ins 
Rampenlicht 
Foto Archiv 


Kommentare zu lesen. Bald wuchs wieder Gras über 
dem Ereignis. Lessay, im Zweiten Weltkrieg von den 
Deutschen als Militärpiste genutzt, döste Jahrzehn- 
te lang als Basis eines kleinen Aero-Clubs vor sich 
hin. Erst 57 Jahre nach dem Besuch des Atlantikflie- 
gers wurde das große Lindbergh-Ereignis nachhaltig 
gewürdigt. Am 24. August 1980 bekam der Flugplatz 
Lessay in Anwesenheit von Charles Lindberghs Sohn 
Scott offiziell den Namen Aérodrôme Charles Lind- 
bergh. Léonne, das kleine Blumenmädchen von 
1927, saß als ältere Dame gerührt im Festkomitee. 
Sie schwärmte, Lindberghs Besuch sei »der größte 
Tag« ihres Lebens gewesen. Seit 1980 wird die Lind- 
bergh-Tradition eifrig gepflegt. Im Clubhaus hängen 
Dokumente der stolzen Stunden des 4. Juni 1927. 
Fotos, Zeitungen und Ehrenplaketten sorgen für den 
echten Lindbergh-Touch. Draußen künden große 
Buchstaben vom erlauchten Boden. Wenn die Statis- 
tik stimmt, ist Lessay der zehnte nach Lindbergh 
benannte Airport. 

Franzosen lieben ihr Land und ihre Geschichte. 
Schlachten gegen die Engländer, die Heldentaten der 
Normannen oder großer Flieger-Asse - jeder kann et- 
was beitragen. Auch in Lessay ist jedem klar, welches 
der stolzeste Tag der letzten 100 Jahren war. Mag 
auch die internationale Öffentlichkeit den kleinen 
Ort weitgehend ignorieren: Flieger-Ruhm währt ewig. 

Rolf Stünkel 
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Im Juni 2010 stellte die Lufthansa ihren ersten von insgesamt 15 Airbus 
A380 in Dienst. Mit spektakulären Bildern und sachkundigen Informa- 
tionen zu allen Etappen der Projektentwicklung, mit einer Reportage 
über die intensiven Vorbereitungsarbeiten bei der Lufthansa und ersten 
Erfahrungsberichten anderer Airlines zeigt dieser großformatige 
Bildband, welche Faszination von diesem »Riesenvogel« ausgeht. 


128 Seiten - ca. 150 Abb. - 24,5 x 30,5 cm 
€ [A] 35,90 + sFr. 56,90 


ISBN 978-3-7654-7055-4 € 34,90 
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e Erfolgsgeschichte der 
legendären Boeing 747, 

die seit 40 Jahren die Luft- 
räume dieser Welt erobert. 
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ISBN 978-3-7654-7045-5 


Der ultimative Bildband für 
Freunde der Verkehrs-Luftfahrt 
präsentiert alle aktuellen Ver- 
kehrsflugzeuge in detaillierten 
Porträts mit großartigen 
Bildern und allen wichtigen 
Daten, Fakten und Infos. 
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€ [A] 36,00 
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Alles was man wissen muss um 
ein Flugzeug zu fliegen - vom 
Fachmann anschaulich erklärt. 
Eine packende Lektüre für alle, 
die vom Fliegen begeistert sind. 


144 Seiten + ca. 180 Abb. 
22,3X 26,5 cm 

€ [A] 30,80 

srr. 4990 € 29,95 


ISBN 978-3-7654-7004-2 


Alle wichtigen Linien auf Flughäfe 
in Deutschland, Österreich und 
der Schweiz. Ein Muss für alle 
Plane-Spotter und Luftfahrt-Fans. 


192 Seiten - ca. 200 Abb. 
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